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tel. 24941 


GDYNIA 


ul. Świętojańska 
tel. 2957 


Maklerstwo okrętowe. 

Transporty morskie 

towarów masowych. 
Asekuracja trans- 
portów morskich. 


Agencja linij okrętowych 
z Gdyni i Gdańska do: 


Tallina — Helsingforsu — 
Rygi — Rotłerdamu — 
Portów Reńskich — Lon- 
dynu — Hull — Halifax — 
Nowego Jorku 


————————— 


REGULARNA 
KOMUNIKACJA 
OKRĘTOWA 


Ekspedjujemy następ. statki z Gdańska i Gdyni do portów: 


WSCHOD. NORWEGII: 
Osio 


oraz inne 
wachodnio - norweskle porty 


ar. „SANTA CRUZ" również do 
kien, ładuje w Gdyni 2811 w 
Gdańsku 1 12 

par. „AKERHUS* ładuje w Gdy- 
ni 812, w Gdańsku 7'12 

par. „SANTA CRUZ“ ładuje w 

Gdyni 1312, w Gdańsku 11 12 

par. „AKERHUS*' ładuje w Gdy- 
ni 20/12, w Gdańsku 19/12 


ZACHODN. NORWEGII: 


Stavanger — Bergen — 
Trondhelm 
oraz inne 
zachodnło - norweskie рону 


par. „URSA" ładuje w Gdyni 
412. w Gdańsku 1/12 

par. ,„JAEDEREN'', ładuje w Gdy- 
ni 18 12, w Gdańsku 15 12 

Towary na konosament przejścio- 

wy do wszystkich północno-nor- 

weskich portów, Petsamo (Finlan- 
dja), Irlandja i wysp Faro. 


ZACHODNIEJ SZWECJI: 


par, IWAN" do Malmó, Halmstad 

1 Gothenburg, ładuje w yni 
29/11, w Gdańsku 30/11. 

раг. ,IWAN" ładuje w Gdyni 
15/12 w Gdańsku 13/12 


POŁUDNIOWEJ SZWECJI: 


Kariskrona — Kalmar 


par. „BORGHOLM* ładuje w Gdy- 
ni 14/12 i 22,12 


Kłajpeda 


par. „BORGHOLM" ładuje w Gdy- 
ni 14/12 (via Karlskrona— Kalmar) 


PÓŁN. I PŁD. HISZPA МЛ, 

PORTUGALJI, GIBRALTA- 

RU, FRANC. 1 HISZP. 
МАКОККА: 


Pasajes — Bilbao —San- 
tander — Musel (Gljou) 
— La Coruna -- Vigo — 
Oporto — Lizbona Hu- 
elva — Sevilla — Cadiz 
— Gibraltar Tanger — 
Larache — Port Lyautey 
— Rabat — Fedhala — 
Casablanca — Musagan 
— Saffl — Mogador — 
Agadir — Melllla — Villa 
Aihuremas — Ceuta — 
Tetuan i Inne 
par .„MELILLA" ładuje w Gdyni 
12-13/12 w Gdańsku 10-12 12 


par. „LISBOA“ ładuje w Gdyni 
10-12/1, w Gdańsku 10-12/1 


ZACHODNIEGO MORZA 
ŚRÓDZIEMNEGO: 


Ма!>ба — Cartaaena — 
Alicante — Tarracona 
— Barcelona — Marsvl- 
|а — Genua — Livarno 
— Neapol — Catania — 
Messvna — Palermo 
par. „MANSURTA, ładuje w Gdv- 
ni 18-23/12. w Gdańsku 1R-23/12 
par. „LIVORNO ładuje w Gdyni 
251, w Gdańsku 25/1 


POŁUDNIOW. AMERYKI: 


Pło de lanelro — Lau- 
tos — Buenos Aires — 
ew. I Montevideo 
рат. „BORE VIII" ын w Gdań- 


sku 41 

раг. „ORIENT" ładnje w Gdańsku 
ak. 181 

par. „HERAKLES" ładuje w Gdań- 


sku ok. 2/1 


POŁUDNIOWEJ AFRYKI 
| „А U S-TIR-A L J.H: 


Cape Town — Ғғетэп- 
tle — Adelaida — Mel- 
bourne — Sydney 
f Bricbane 


m/s „TOULOUSE“, ładuje w Gdań- 
sku ok. 8/1 


ЕМА МТО: 


Alalor — Eqipt — Pa- 
lestyna —Svrla - бгес]а 
— Turcja 
M'S „GOTLAND*, do Algieru, 
Alexsandrji, Jaffy, Haify, Pireu- 
su, ładuje w Gdyni 4'12 w Gdań- 


sku 5'12 
M'S „ERLAND": do Alekandrji, 
Jatfy, Haify, Bejrutu, Pireusu, 
Istanbulu, ładuje w Gdvni 11 12, 
w Gdańsku 1% 12 
M/S „VIKINGLAND": do Ale- 
xandrji, Jaffy, Haify Bejrutu, 
Pireusu, Istanbulu, ładuje w Gdy- 
ni 1712, w Gdańsku 20 12 
M'S „BLALAND:: do Alexandrii, 
Jaffy. Haify, Bejrutu, Pireusu, 
Istanbulu, ładuje w Gdyni 3/1, 
w Gdańsku 4/1 
MS „HEMLAND*: do Alexan- 
drji, Jaffy, Haify, Bejrutu, Pire- , 
usu, Istanbulu, ładuje w Gdyni 
8/1, w Gdańsku 9/1 
M'S „NORDLAND": do Alexan- 
drji, Jaffy, Haify Bejrutu, Pire- 
usu, Istanbulu, ładuje w Gdyni 
21/1. w Gdańsku 21/1. 


Pozatem przyjmuje się do prze- 


wozu towary na konosament 
przejściowy do 


Kanady, U. S. A., Mek- 
syku, Zachodniej Afry- 
ki, Golfu Persklego, 
Indji, Wschodniej Azji 


О zgłoszenia ładunków upraszają i informacji udzielają 
agenci. Zastrzega sie zmiany. 


BERGENSKE 


BALTIC TRANSPORTS Lid. A. G. 


GDYNIA, Portowa, Telefon 1230 
GDANSK, Hundegasse 89, Tel. 225-41 
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2⁄2 2 р РУУД Ж 
еи е stao. 


NA 98 LISTOPADA „оо кольок 


S ТЕМ 28 listopada jest i 
będzie zawsze datą wie- 


(> kopomną dla marynar- 


М”. 


spraw morskich w Polsce. 


ki, jak i dla całokształtu 


Przed trzystu przeszło laty (wów” 


czas, gdy wyjątkowo mieliśmy flotę 


wojenną), flota ta odniosła zwycię- 
stwo w boju pod Oliwą; czasy to da- 
wne, a data, tak znamienna dla od- 
tworzonej floty w Polsce odrodzonej, 
dowodząca, że stworzona wówczas 
tlota, znacznie słabsza od floty prze- 
ciwnika — umiała zwyciężać! 

Ме nie dlatego tylko data 28 li- 
stopada pozostanie wiekopomną. — 
W dniu tym w roku 1918, a więc za- 
ledwie dni kilkanaście ро odzyska- 
niu niepodległości, Naczelnik Pań- 
stwa Józef Piłsudski wydał dekret, 
nakazujący stworzyć w Polsce mary- 
narkę! 

Dekret ten jest rzeczą niezwykłą, 
gdy się uprzytomni, że wówczas, pięt- 
naście lat temu, nie mieliśmy jeszcze 
dostępu do morza, nie mieliśmy na- 
wet granic ustalonych — za to wro- 
gów czyhających na naszą niepodleg- 


łość, ze wszystkich stron świata było 
dosyć. Gdy wspomnimy sobie ówcze- 
sne, nieuregulowane jeszcze stosunki 
wewnętrzne, jasnem jest, że w tych 
паКа- 
było 


podwaliną do przygotowań do nie- 


warunkach wydanie dekretu, 
zującego tworzyć marynarkę, 
znanego jeszcze wów- 
czas, bo dopiero za 
półtora roku mającego 
nastąpić objęcia wy- 
brzeża morskiego, -- 
było 


państwowej 


skierowaniem 
myśli w 
społeczeństwie na ko- 
nieczność zbudowania 
Polski z oparciem o 
morze, — było czemś 
wielkiem, czemś wie- 
szczem... 


Dlatego też data 28 
listopada, jeżeli 
jest jeszcze przez ogół 


nie 


społeczeństwa należy- 
cie doceniana, to bę- 
dzie nią w przyszłości, 
a dekret z tego dnia 
1918 roku, będzie je- 
szcze jednem ogniwem 
w wieńcu podzięki i 
wdzięczności potom- 
nych dla jego Twórcy. 


Dekret ten, wydany 
w zaraniu Niepodleg- 
łości, był również po- 
wodem do optymizmu dla garstki lu- 
dzi, około jego wprowadzenia w czyn 
pracujących, — był otuchą w chwi- 
lach ciężkich prób, które realizację 
spraw morskich w Polsce spotykały. 

Główne nadzieje na wolny dostęp 
do morza ogniskowały się w życze- 
niach otrzymania Gdańska, tego na- 
turalnego naszego portu, leżącego u 
ujścia największej polskiej rzeki i u- 
życia jego wojennych urządzeń, jego 
bogatego arsenału i stoczni z wykwa- 
lifikowanym w budowie okrętów i ło- 
dzi podwodnych personelem — jako 
polskiego portu wojennego, tego nie- 
zbędnego gniazda, mającego umożli- 
wić powstanie i rozwój nieodzownej 
dla państwa opartego o brzeg mor- 
ski, siły zbrojnej na morzu. 

Gdy jednak ta możliwość nie na- 
stąpiła — wówczas dekret z dnia 28 


Szef Sztabu Kierownictwa Marynarki Woj: 


listopada, będący rozkazem Wodza, 
nie dopuścił do zawahania, do usta- 
nia w wysiłkach nad jego wykona- 


niem i wtedy — zrodziła się myśl 
o Gdyni. 
I myśl ta została zrealizowana. 


Таш, gdzie nietylko 15, ale nawet 8 
lat temu pasły się kozy na mokrad- 


łach gdyńskich torfowisk, wyrosła 
Gdynia -- port i miasto —- godna 
chluba obecnego pokolenia. 

Wizja Żeromskiego z ostatniej 


części „Wiatru od morza“ stała się 
rzeczywistością. 


Poza portem handlowym, poza 
miastem  kilkudziesięciotysięcznem, 
istnieje tam nasz port wojenny, gdzie 
się znajduje nasza siła zbrojna mor- 
ska, mająca strzec coraz to zwiększa- 
jacego się splotu interesów Polski na 
morzu — coraz to głębszej zależno- 


ści Polski od tego morza. 


dekretem z 28 
listopada 1918 roku istnienie mary- 


Zapoczątkowane 


narki jest już faktem dokonanym, — 
tlota nasza żyje i czuwa i rozwijać się 
nadal musi i będzie, jako ten czyn- 
nik, któremu w dziesięć lat po wyda- 
niu dekretu z 1918 roku rozkazał 
jego twórca Marszałek Polski, że ma 


się stać — „jednem 2 najmocniej- 
szych ogniw naszej mocarstwowo- 
ści! 


Rozkaz ten musi być wykonany. 


КЄ Korytowski komd. por. 


Gdynia w roku 1945 


MORZE 
W POLITYCE GOSPODARCZEJ POLSKI 


JAŻDY żywotny naród, 
= pragnie ugruntowania 
swej świadomości w ce- 
Пт lu swoich wysiłków, 
LA) każd łeczeństwe 
ażde | społe 
program dla swych dążeń, perspek- 
tywy dla swych prac i ofiar. Pro- 
gram — oznacza potrzebę ogranicze- 
nia swoich możliwości dziś, po to, by 
zwiększyć swe szanse w przyszłości. 
Tylko jednostki i społeczeństwa za- 
mierające nie mają dalszych celów, 
nie mają programu i zdolności do 
czynienia nakładów inwestycyjnych, 
gdyż wyłącznym ich celem jest chwi- 
ia bieżąca. 

Jednym z takich celów, jedną z ta- 
kich podstawowych idei, któremi ży- 
je społeczeństwo nowej, odbudowa- 
nej, zjednoczonej i niepodległej Pol- 
ski jest sprawa morza, sprawa nasze- 
во bezpośredniego, naprawdę wolne- 
go i nieskrępowanego dostępu do 
morza, jest sprawa, której na imię 
„Gdynia. To słowo, to pojęcie 
„Gdynia ulegało wielu ważnym 
ewolucjom w ciągu ostatniego dzie- 
sięciolecia. A więc początkowo była 
to mała i miła wioska rybacka, ka- 
szybsko-polska, odcięta od świata 
morzem i piaskiem; a zaraz potem 
poczęła się nowa historja dla tej ma- 
łej Gdyni, tak jak gdyby ona stała się 
naprawdę symbolem całej, odrodzo- 
nej ze zniszczenia, z zapomnienia, z 
upadku nowej Polski. Rozpoczął się 
ruch na polskiem wybrzeżu Bałtyku. 
To miało być tu jakieś nowe letnisko, 
to szykował się tu port rybacki. Ale 
życie gospodarcze 30-miljonowego 
państwa, tak bogatego w surowce i 
pracę ludzką, a odciętego na swych 
granicach lądowych od świata, od 
wielkich ruchów gospodarczych, do- 
magało się czegoś innego. 

Był wprawdzie Gdańsk; przez 
Traktat Wersalski został on związa- 
ny z gospodarstwem Polski; przez 
szereg stuleci współpracował оп 


INŻ. EUGENJUSZ KWIATKOWSKI 


ściśle z Polską, z jakże widoczną ko- 
rzyścią dla siebie; tu każdy niemal 
stary kamień, stara budowla mówiła 
o świetnej hanzeatyckiej przeszłości 
tego pięknego miasta; o jego orga- 
nicznym związku z Polską. Ale 
Gdańsk z r. 1920 został postawiony 
na rozdrożu. Z jednej strony interes 
gospodarczy Gdańska wymagał po- 
pierania interesów Polski, z drugiej 
— tendencje polityczne i narodowe 
pchały Gdańsk do mnożenia kon- 
fliktów z Polską. Mimo tych wszyst- 
kich trudności — zdolność przeła- 
dunkowa portu gdańskiego, wyno- 
sząca w chwili ustalenia wzajemnych 
zobowiązań gdańsko-polskich ok. 3 
milj. ton rocznie okazała się zamała. 

W czasie wojny polsko-bolszewic- 
kiej powstały w Gdańsku trudności 
przy zaopatrywaniu Polski w broń i 
amunicję; w r. 1924 powstały w 
Gdańsku trudności przy eksporcie 
drzewa; w r. 1925 w grudniu składy 
portowe nie mogły pomieścić zboża, 
które stało dłuższy czas w wagonach; 
w tym samym roku gdy wagony ko- 
lei polskich szły od morza puste, 
50% rud żelaznych ze Szwecji prze- 
woziły na Śląsk koleje niemieckie 
przez niemieckie porty; w r. 1926 
szwankował silnie przeładunek wę- 
gla; w r. 1927 eksportowany cukier 
uciekał do Szczecina, gdyż nie mógł 
się pomieścić w Gdańsku: w r. 1928 
łatwo psujące się towary spożywcze 
polskie (jak np. bekony, jaja, masło) 
nie mogły się pomieścić w chłodniach 
gdańskich itd. 

Okazywało się coraz dobitniej i ja- 
Śniej, że gospodarstwo polskie (езі 
za biedne, by mogło tolerować mo- 
nopolowy charakter jedynego portu, 
tu monopol, albo kartel usuwający 
konkurencję gospodarczą portów, 
stałby się grobem ekspansji handlo- 
wej tak wielkiego i tak silnie prze- 
budowującego się państwa. Ono mu- 
si mieć kontakt handlowy ze świa- 


Gdynia w roku 1955 


tem. Tymczasem granice lądowe za- 
równo pod wpływem wojny celnej 
niemieckiej, jak i pod wpływem rea- 
lizujących się szybko haseł autarkji 
w państwach ościennych poczęły co- 
raz bardziej zamierać, jako instru- 
ment międzynarodowej wymiany to- 
warowej. 

Odwrotnie nasze własne wybrze- 
rze morskie poczęło szybko demon- 
strować swoje walory ekonomiczne. 
Tu nie było ani hamulców ani „kwa- 
sów* politycznych, tu wszystko bez 
zastrzeżeń harmonizowało się z po- 
lityką gospodarczą państwa i rządu. 
eszcze więc „molo“ nie było goto- 
we i „zarefulowane* do ostatka, а 
już tysiące wagonów z polskim to- 
warem biegło do Gdyni. 

Pracować, żyć i bić re- 
kord za rekordem to było 
hasło Gdyni. To też stopnio- 
wo Gdynia stawała się symbolicz- 
nem pojęciem wielkiego portu han- 
dlowego, zespołu kilkudziesięciu 
dźwigów pracujących bez przerwy, 
olbrzymich magazynów 1 chłodni, 
symbolem szybko rosnącego miasta, 
powstających banków, fabryk, 
przedsiębiorstw handlowych i ma- 
klerskich, ale ponadto i przedewszy- 
stkiem symbolem tej Polski, która 
wyrusza -na bój o lepszą przyszłość, 
która ani pod grozą wojny celnej, 
ani pod naporem trudności w Gdań- 
sku i Genewie, ani pod uciskiem 
kryzysu nie zamierza i nie chce wy- 
wieszać. sztandaru kapitulacji! 

I Gdynia bije się zwycięsko dalej, 
a latami jej największego 
sukcesu przeładunkowe- 
go są właśnie lata ostat- 
nie. Dziesiątki portów bałtyckich 
pozostały za Gdynią w tyle i dziś w 
pracy techniczno-portowej Gdynia 
stoi trzy razy wyżej, niż Gdańsk w r. 
1913 po stuletniem pruskiem pano- 
waniu. 


Społeczeństwo  zrozumiało, że 


twórcza praca па wybrzeżu jest no- 
wem, drugiem i wielkiem prawem 
Polski do własnego etnograficznie 
brzegu morskiego; że praca ta stwa- 


rza nowe fundamenty dla gospodar- 
czej odbudowy i przebudowy Rze- 
czypospolitej. 

Więc też w pracy tej musimy nie- 


Š GRUDNIA 1955 R. 


ROCZYSTE poświęcenie 
Portu Gdyńskiego, ma- 
jące się odbyć w dniu 
8 grudnia. będzie nie- 
tylko aktem solennym 
powierzenia Nieustającej Opiece Bo- 
ga wielkiego dzieła naszego budow- 
nictwa państwowego: będzie ono 
miało jeszeze inne znaczenie, donios- 
łość którego chciałbym tutaj w paru 
słowach omówić. 


Uroczystość ta będzie generalną 
inspekcją wspaniałego dorobku. 
zbliżającego tak bardzo, tak bez- 


pośrednio świat cały do Polski. 


W jednym dniu stanie przed oczy- 
ma Dostojnego Włodarza Rzeczypo- 
spolitej i Dziełnych Jego Pomocni- 
ków całkowity wynik kilkuletniego 
zgodnego a znojnego i gorączkowe- 
go trudu Narodu. 

Rozległe baseny portowe, do któ- 
rych wpłynąć mogą największe ko- 
losy transoceaniczne. Długa łamana 
linja kamiennych nabrzeży, noszą- 
cych nazwy niemałże wszystkich 
krajów zamorskich. Las dźwigów 
potężnych, rzucających częstokroć 
jednym zamachem stalowego ramie- 
nia dziesiątki tonn z brzegu na okręt 
i z okrętu na brzeg. Sznur składów 
obszernych, często o kilku piętrach. 
o wielu tysiącach metrów kwadrato- 
wych powierzchni. Gęsta pajęczyna 
torów, wplatająca się w sieć kolei. 
łączącej Port z każdym zakątkiem 
kraju. Tłum gmachów, mieszczą- 
cych urzędy i władze morskie, 
przedsiębiorstwa żeglugi, handlu za- 
morskiego i przemysłu morskiego. 


Obok na wzgórzach rozrosło się 
miasto o 40.000 ludności, miasto ze 
wszelkiemi urządzeniami nowoczes- 
nemi: ulepszonemi jezdniami, elek- 
trycznością, wodociągiem, kanaliza- 
cją, komunikacją autobusową, bul- 
warami, parkami, budowlami z pod 
igły na wszelki użytek mieszkańców. 


A po drugiej stronie czuwa nad 
całością Port Wojenny. 

Rezultat przeglądu musi wypaść 
więcej, aniżeli dobrze, skoro się 
zważy, że 10 lat temu nie było tu 
nic, prócz diun piaszczystych, błotni- 
stych torfowisk i kilku ubogich bez- 
ładnie rozrzuconych chałup гуһас- 
kich. resztki ich jeszcze się kryją 
pomiędzy wielopiętrowemi kamieni- 


cami, jakby poto, by być skalą po- 
równawczą przyszłości i teraźniej- 
szości. 

Wzruszenie i duma ogarnia, gdy 
się ogląda w jednej chwili, w jednym 
rzucie oka owoc tytanieznej pracy 
tysięcy rąk i setek mózgów i to — 
rąk i mózgów naszych. polskich. 


Fr. Sokół 


Tak. Pierwszy etap pracy skoń- 
czony. Mamy twór gotowy, gotowe 
narzędzie wolnego przerzutu nad- 
miaru dóbr od nas za morze i z za 
morza do nas — idealny instrument 
wymiany. 

I teraz, zwołniwszy tempo budo- 
wania, należy się zastanowić nad 
wydoskonaleniem konstrukcji, za- 
стас dążyć do pełnego jej wyzyska- 
nia. 

W jakim kierunku winno pójść 
doskonalenie i wyzyskanie? 

porywie tworzenia, w ferwo- 
rze wysiłku niejedna powstała rysa 
na dziele naogół wielkiem i dosko- 
nałem, a największa z nich — to 
niedociągnięcie budowy miasta do 
budowy portu i wynikła stąd w kon- 
sekwencji trudna sytuacja finanso- 
wa gminy. Należy dystans skrócić. 
podnieść miasto do poziomu portu. 
dając możność wykończenia progra- 
mu inwestycyjnego w takiej skali, 
jaka miastu pozwoli odgrywać w 
pełni rolę najbliższego zaplecza por- 


złomnie trwać przy programie, który 
zdołał zjednoczyć cały naród, i któ- 
ry zwie się dziś krótko: 


GDYNIA. 


MGR. PR. FR. SOKÓŁ 
Komisarz Rządu m. Gdyni 


tu, jakiem jest przecie z natury. A 
więc ułatwić mu powołanie do życia 
szeregu urządzeń aprowizacyjnych, 
zdrowotnych, kulturalnych i dalej 
ulżyć mu w dźwiganiu nadmiaru zo- 
bowiązań. 

Następnie trzeba intesywniej kon- 
tynuować powiązanie ściślejsze i 
portu, i miasta z zapleczem, a prze- 
dewszystkiem 2 ziemią pomorską: 
wszak jej nadmiar produktów rolni- 
czych i Gdyni się przyda i za morze 
da się wywieźć. A więc dalsza budo- 
wa nowych агїегуј komunikacyj- 
nych i dalsza rekonstrukcja taryf, 
zbliżająca do Gdyni odległe centra 
wytwórczości naszej i przyjaznych 
nam sąsiadów. 

Wreszcie problem uprzemysłowie- 
nia Gdyni. A więc zachęta i doping 
kapitału prywatnego do uruchomie- 
nia w Gdyni szeregu warsztatów z 
różnych branż, a w pierwszym rzę- 
dzie tych, które zapewnią wywóz go- 
towego produktu zagranieę, głównie 
produktów rolnych. 


W krótkim artykule jestem zmu- 
szony pominąć wiele, innych dzie- 
dzin, które ulepszeń lub uzupełnień 
wymagają: niektóre z nich są bardzo 
skomplikowane i zawiłe, często 
splecione ze sobą, i żmudnych wy- 
magają badań i opracowań facho- 
wych. Pozwolę sobie wymienić tyl- 
ko rodzaje zagadnień: a więc spra- 
wy polityki nawigacyjnej, handlo- 
wej, finansowej, podatkowej, celnej. 
terenowej, budowlanej i organizacji 
pracy w porcie '). 

Rozwiązanie wielu kwestyj będzie 
musiało znaleźć swój wyraz bądź 
w tworzeniu nowych ustaw, uzupeł- 
niając w ten sposób już dość bogaty 
dorobek legislacyjny, odnoszący się 
do samej Gdyni. 

I tak święto cudowne pierwszych 
dni tworzenia minęło — czas na 
mrówczą pracę dnia powszedniego. 
Tamen cum Deo! 


1) Omawia te zagadnienia wraz z nie- 
któremi przezemnie poruszonemi, 


nawet dość szeroko i szczegółowo, bardzo 


pewne 


dobra nowa praca o Gdyni Dra Tadeusza 
Spitzera p. t. „Gdynia i jej znaczenie dla 
gospodarstwa Polski“, wyróżniona na II 


konkursie Instytutu Bałtyckiego. 


INŻ. CZESŁAW KLARNER 
Prezes W -skiej Izhy Przem -Handl. 


GDYNIA PIERWSZYM ЕТАРЕМ 


8-5 ZIEŃ poświęcenia portu 
\ gdyńskiego przypadł w 
TIM, okresie przełomu w u- 
stosunkowaniu się całe- 
go społeczeństwa а 
przedewszystkiem jego czynników 
gospodarczych do zagadnienia portu 
polskiego. 

Opinja publiczna przyzwyczajając 
się do myślenia o jakiem dziele zbio- 
rowem ma z reguły na oku najbliż- 
szy, uchwytny etap tego dzieła, to 
też społeczeństwu polskiemu prze- 
dewszystkiem droga się stała idea 
własnego portu. 

Port ten już stoi, możemy być 
dumni z dokonanego wyboru miej- 
sca na budowę portu, z jego urzą- 


= Ду, 


dzeń technicznych i przeladunko- 
wych, wreszcie z jego żywotności 
objawiającej się we wzroście prze- 


wozów, w czasie w którym inne por- 
ty, przedtem kwitnące z niepoko- 
jem sumują zmniejszające się cyfry 
obrotów. Rachuba nasza okazała się 
zupełnie ścisłą, realną. 

Nietylko czysto zewnętrzny obraz 
doskonałych konstrukcji portowych, 
zatrudnionych urządzeń przeładun- 
kowych i pełnych magazynów oświe- 
tlonych wymowną cyfrą sześciu mil- 
jonów ton przeładowanych towarów, 
lecz także bardziej wnikliwa analiza 
charakteru obrotów gdyńskich poz- 
wala twierdzić o zakończeniu pierw- 
szej części pracy. 

znaczeniu portu świadszy ilość 
i rodzaj połączeń z innemi portami. 

Gdyni w ostatnim czasie, w 
ostatnich dniach niemal dokonano 
wiele. Port. wśród połączeń którego 
wyliczyć można: połączenia północ- 
no i południowo - amerykańskie. 
połączenia wschodnio - azjatyckie, 
nawet połączenia australijskie, połą- 
czenia śródziemnomorskie i wszyst- 
kie niemal połączenia północnoeuro- 
pejskie nie jest już oczywiście por- 
tem o ograniczonych interesach, 
lecz portem światowym. 

Także różnorodność i obfitość no- 
menklatury towarów obrotu gdyń- 
skiego, zwłaszcza w przywozie świad- 
czy dobitnie o istotnem znaczeniu 
Gdyni w handlu Polski ze światem. 

Gdynia dzisiejsza nie jest już 

dynią z przed niewielu jeszcze lat 
— nie jest portem eksportu węgla, 
importu kilku grup towarów maso- 
wych. Jednakże wszystkie te pocie- 
szające stwierdzenia nie są głosem 
poczucia  spełnionego obowiązku, 
przeciwnie winny być zachętą do 
podjęcia nowych trudów. 

Dowodem sprawności gospodarki 
narodowej jest jednak nie osiągnię- 
cie pewnego celu, pewnej korzyści 


gospodarczej — lecz ciągłość i trwa- 
łość wysiłku, która nakazuje, natych- 
miast po osiągnięciu jednego etapu 
kusić się o zdobycie następnego, 
wynikającego z naturalnego rozwoju 
wypadków. 

Tym następnym etapem jest usa- 
modzielnienie się Polski w handlu 
światowym, przedewszystkiem przez, 
nazwijmy rzecz szczerze i po imie- 
niu — stworzenie nieistniejącego 
handlu morskiego. 

Wyliczone wyżej warunki tech- 
niczne i komunikacyjne Gdyni stwa- 
rzają z niej doskonały aparat tego 
handlu, który jednak ożywiony być 


Inż. Czesław Klarner 


musi inicjatywą i wolą jednostki go- 
spodarczej - kupca, przemysłowca 
i bankiera. 

Nie możemy tutaj oczekiwać ni- 
czyjego nacisku ani nawet niczyjej 
wydatniejszej pomocy. Rząd uczynił 
już wszystko, pobudował port, upla- 
nował w ten sposób cła i inne środ- 
ki polityczno - handlowe, aby dać 
maximum korzystnych warunków 
handlowi morskiemu —- reszta pra- 
cy należy do sfer gospodarczych. 

Na czem polega właściwie tworze- 
nie handlu morskiego? 

Odpowiedź jest krótka — na do- 
tarciu do pierwszego i głównego źró- 
dła produkcji towaru przywożone- 
go z za morza, na bezpośredniem 
dotarciu do odległego rynku zbytu, 
na ofiarowaniu swego pośrednictwa 
sąsiadom. 

Niedawno jeszcze woziliśmy do 
Gdyni bawełnę ze składu w Bremie, 
wełnę z Liverpoolu, skóry z Ham- 
burga, dzisiaj bezpośrednie ładunki 


tych towarów płyną z Argentyny i 
Australii. 

Trzeba jednak zapytać się czyja 
ręka teraz kieruje temi ładunkami? 
Czy kupiec polski, który zdołał zmu- 
sić hamburski czy liverpoolski dom 
handlowy do bezpośredniego zała- 
dowania do Gdyni, nie jest zdolny 
i bez tego domu handlowego do- 
trzeć do wytwórcy, czy kupiec pol- 
ski wiedząc, że towar eksportowany 
przez niego do Hamburga odejdzie 
następnym statkiem do Szanghaju, 
nie może zatroszczyć się, aby towar 
ten sprzedać wprost do Chin. 


Ogromne są wprawdzie trudności, 
które stoją temu na przeszkodzie. 
Nikły, nie sięgający nawet w latach 
najlepszej konjunktury jednego pro- 
centu, udział Polski w handlu świa- 
towym, jest okolicznością, która 
niesłychanie utrudnia zadanie. 


Większe są jeszcze trudności wy- 
nikające z wewnętrznych polskich 
warunków, przedewszystkiem zaś z 
ubóstwa i sztywności rynku pienięż- 
nego i kapitałowego. Tembardziej 
jednak pilnem staje się przełamanie 
pewnej polskiej właściwości рву- 
chicznej, objawiającej się w przy- 
wiązaniu do utartych dróg handlo- 
wych i małej przedsiębiorczości. 

Gra jest warta świeczki; nie po- 
pełnimy błędu szacując koszta obce- 
go pośrednictwa w przywozie i wy- 
wozie z Polski na 10% sumy obro- 
tu, czyli na blisko 200 miljonów zło- 
tych rocznie, a niema potrzeby mó- 
wić, jaki wpływ na saldo bilansu 
handlowego, tę źrenicę życia gospo- 
darczego Polski, wywarłoby zatrzy- 
manie takiej sumy, a nawet jej czę- 
ści, w rachunkach naszego bilansu 
płatniczego. 

Nie należy przytem zapominać, 
że w oparciu na wyrobionych dro- 
gach handlowych dla własnego eks- 
portu i importu — ofiarować można 
pośrednictwo swe sąsiadom, którzy 
ze względów geograficznych lub gos- 
podarczych nie mogą, lub jeszcze 
nie mogą zdobyć się na własny han- 
del morski. 

Wprawdzie nikt już dzisiaj nie 
może brać na serjo poglądu, że Pol- 
ska położona jest na rozstajnych 
drogach handlu między wschodem 
a Zachodem; jednakże w ograniczo- 
nym promieniu pośrednictwo han- 
dlowe polskie wcale nie należy do 
fantazji. 

Okres tworzenia handlu morskie- 
go, który nazwaliśmy drugim etapem 
polskiej polityki gospodarczej, na 
tyle doniosłym, że wobec niego port 
Gdyński schodzi z roli celu do roli 


środka, w pewnym stopniu juz się 
rozpoczął. 

Jednakże okres ten jest typowo 
pionierski ze wszystkiemi zaletami, 
ale i nie bez wad jemu właściwych. 
i czas już pomyśleć o szerokiej pro- 
pagandzie, mającej na celu przeko- 
nanie najszerszych kół gospodar- 
czych o doniosłości nowego zadania. 

Dodać jeszcze należy, że handel 
morski nie jest jeszcze ostatnim eta- 
pem pracy gruntującej Polskę na 
morzu. Stare przysłowie „handel 
idzie za bandera“ straciło dzisiaj w 
znacznej mierze, wobec cmentarzysk 
uwiązanych okrętów, wiele ze swej 
aktualności; flota własna nie jest 
nieodzownym warunkiem penetracji 
handlowej. Jednakże należy mieć 


nadzieję, że okres ten minie. Powi- 
nien zostać wykorzystany dla znale- 
zienia własnych dróg handlowych. 

Jak port gdyński stał się punkiem 
wyjścia dla rozwoju handlu morskie- 
go, tak zkolei, osiągnięcie pewnego 
poziomu tego rozwoju stanie się ha- 
słem do dalszej rozbudowy floty 
handlowej i to jest etap trzeci, który 
pozwoli na zaoszczędzenie ceny pła- 
conej zagranicy za usługi komunika- 
cyjne. 

Obecnie zaś starać się należy, aby 
w Gdyni obok firm ekspedycyjnych 
coraz liczniej powstawały firmy han 
dlowe o faktycznie światowym za- 
kroju i poważne zakłady służące t. 
zw. przemysłowi handlowemu. 

Ponieważ w pracy nad tem nie 


można dość wysoko ocenić roli czyn- 
nika psychicznego — uwaga wszyst- 
kich organizacyj gospodarczych, nie- 
tylko w Gdyni, lecz i w każdem naj- 
odleglejszem ośrodku gospodarczym 


Polski winna być skupiona na bu- 
dzeniu zainteresowania handlem 
morskim. 


Na zakończenie można wyrazić 
wiarę, że tak jak w ciągu paru lat, 
niemal niedostrzegalnie, dzięki ubez- 
pośrednieniu połączeń, Gdynia z fil- 
jalnego portu europejskiego zamie- 
niła się w port światowy, tak w cią- 
gu następnych lat kilkunastu Gdynia 
z portu komunikacyjnego zamieni 
się w port handlowy w najpełniej- 
szem znaczeniu tego pojęcia. 


DR. ROMAN GÓRECKI 
Prezes Banku (Gosp. Krajowego 


ZNACZENIE PORTU GDYŃSKIEGO DLA POLSKI 


DĄŻENIACH poszcze- 
gólnych państw do peł- 
nego rozwoju swych sił 
i wywalczenia jaknaj- 
większego znaczenia 
wśród innych narodów morze było 
zawsze czynnikiem niezmiernie do- 
niosłym. Będąc najłatwiejszą i naj- 
tańszą drogą, ułatwia nawiązanie 
bezpośrednich stosunków ze wszyst- 
kiemi krajami, nawet z najodleglej- 
szemi częściami Świata. Posiadanie 
własnego wybrzeża morskiego i moż- 
ność jego wykorzystania posiada zna- 
czenie tak polityczne jak i gospodar- 
cze. Gospodarcze znaczenie polega 
na ułatwieniu ekonomicznego rozwo- 
ju danego państwa, w swobodnem re- 
alizowaniu jego polityki gospodar- 
czej oraz dużych korzyściach, płyną- 
cych z własnego handlu i pośrednic- 
twa dla obcych. Obok tych materjal- 
nych korzyści posiada również duże 
wartości moralne przez to, że wzma- 
ga poczucie pełnej niezależności da- 
nego kraju. 

Dawna Rzeczpospolita Polska po- 
siada od XV wieku wolny dostęp do 
morza i własny port w Gdańsku, któ- 
ry w oparciu o handel polski do- 
szedł do wielkiego rozkwitu i potę- 
gi. Od chwili rozbiorów Polską 
wcielona do trzech obcych organiz- 
mów państwowych nie mogła rozwi- 
jać swej samodzielnej polityki gos- 
podarczej, a w szczególności polity- 
ki handlowej, która uzależniona 
była od woli państw zaborczych. 

Odrodzona Polska otrzymała 
wprawdzie dostęp do morza, jednak 
swobodne i niczem nieskrepowane 
korzystanie z portu gdańskiego zo- 
stało w praktyce silnie ograniczo- 
ne, choć zarówno względy historycz- 
ne jak i gospodarcze przemawiały 
za przyłączeniem tego portu do Pol- 
ski. Silny rozwój gospodarczy mło- 


dego Państwa Polskiego wymagał 
równie silnej ekspansji gospodar- 
czej na zewnątrz. Równocześnie 
jednak stosunki z dwoma najwięk- 
szemi sąsiedniemi państwami tak 
się układały, że życie gospodarcze 
Polski zmuszone było do szukania 


rynków zbytu dla swych produktów, 
czy przemysło- 


czy to rolniczych 


Dr. Roman Górecki 


wych, w odległych krajach. Rozwój 
wymiany towarowej Polski z zagra- 
nicą kierować się musiał w tych wa- 
runkach coraz więcej na drogę mor- 
ską, z coraz większym udziałem por- 
tów polskiego obszaru celnego. Tak 
więc udział tych portów (a począt- 
kowo samego Gdańska) w handlu 
zagranieznym Polski pod względem 
wagi wynosił w 1922 r. 7,2%, w 
1925 r. 16,3%, w 1929 r. już 41,5%, 
w 1932 r. 67,706 а za pierwsze 10 
miesięcy b. r. 70%. Wzrosła rów- 


nież wartość przewozów towarowych 
przez dwa porty, wynosząc w sto- 
sunku do wartości handlu towaro- 
wego z zagranicą w 1929 r. 27,5%, 
w 1932 roku 42,1%, a za 10 mie- 
sięcy b. r. 51,6%. 

Silny wzrost przewozów morskich 
wystąpił zwłaszcza po 1926 r. t. j. 
po rozpoczęciu planowej budowy 
portu w Gdyni. W miarę bowiem 
rozwoju obrotów towarowych drogą 
morską powstawały nowe zadania 
przed handlem zagranicznym, któ- 
rych realizację umożliwiało dopiera 
posiadanie własnego portu w Gdyni. 
Gdańsk bowiem, jako jedyny port 
na terenie polskiego obszaru celne- 
go, musiał w miarę wzrostu obrotów 
Polski z zagranicą okazać się niewy- 
'arczający dla niej, pod względem 
swej sprawności technicznej, a mo- 
nopolistyczne stanowisko Gdańska 
w polskim handlu morskim, mogło- 
by również stać się niebezpieczne 
tak ze względów gospodarczych jak 
również dlatego, że w wielu posu- 
nięciach władz Wolnego Miasta 
ujawniały się wpływy czynników 
pozagospodarczych, wysoce szkodli- 
wych dla Polski. Obok tych wszyst- 
kich względów, a zwłaszcza technicz- 
nej niewystarczalności Gdańska, na 
budowę własnego portu na Bałtyku 
wpłynęły również i inne przyczyny. 
Handel polski—jak wspomniałem 
musiał po wojnie zmienić swe kie- 
runki, do czego obok posiadania 
własnych portów konieczne są włas- 
ny odpowiedni aparat handlowy 
i własna flota. Powstał więc proble- 
mat budowy portu w Gdyni. Plano- 
wa budowa tego portu, rozpoczęta 
dopiero w 1926 r., już w przeciągu 
kilku lat doprowadziła do tego, że 
z małej osady rybackiej powstał no- 
woczesny port i ruchliwe miasto 
handlowe. Budowa Gdyni dokonana 


Stworzenie portu w Gdyni, jest jed- 
nym z etapów w wyścigu pracy, 

wiedzianym przez Wodza Narodu. 
W dniu 8 grudnia r. b., w dniu poświę- 
cenia portu winniśmy sobie uprzyto- 


muic. 


to gwarancja Jej dalszego mocarstwo- 


wego, 


rozwoju. 


dużym wysiłkiem nie była jednak 
tworem doraźnego programu gospo- 
darczego, ale wynikiem potrzeb eko- 
nomicznych kraju. 

Gdynia stała się ośrodkiem han- 
dlu morskiego Polski. Równolegle 
bowiem z rozwojem portu gdyńskie- 
go następował rozwój polskiej floty 
handlowej i tworzenie się kadr pol- 
skiego kupiectwa morskiego oraz 
całego aparatu pomocniczego, eli- 
minując obce drogo opłacane pośre- 
dnictwo. Pomimo braku tradycyj 
pracy na morzu, przez posiadanie 
własnego portu i możności swobod- 
nego z niego korzystania rozwija się 
zamiłowanie do morza i handlu mor- 
skiego. Przyczyniły się do tego 
utrudnienia, jakich doznawało pol- 
skie życie gospodarcze ze strony 
portu gdańskiego mimo wysokich 
opłat za jego pośrednictwo. Budo- 
wa polskiej floty handlowej, wyma- 
gająca dużych wysiłków kapitało- 
wych, rozpoczęta została z іпісјаїу- 
wy rządowej i poczyniła do dzisiaj 
również duże postępy. Istniejąca w 
Gdyni Państwowa Szkoła Morska 
corocznie dostarcza polskiej flocie 
nowych kadr marynarzy. 

W dziedzinie inicjatywy nowych 
gałęzi handlu zagranicznego Polski 
Gdynia umożliwiła liczne, dla życia 
gospodarczego niezmiernie korzyst- 
ne posunięcia. Dzięki bowiem wy- 
sokiej sprawności technicznej i or- 
ganizacyjnej poriu gdyńskiego oraz 
jego rzutkości akwizycyjnej rozwi- 
nięty został eksport wielu artyku- 
łów poprzednio niewywożonych lub 
wywożonych w niewielkich ilościach 
za drogiem pośrednictwem obcych 
portów. Również w dziedzinie orga- 
nizacji przywozu Gdynia umożliwia 
ukształtowanie handlu w takiej mie- 
rze, jaka odpowiada interesom roz- 
woju gospodarczego kraju. Całość 
obrotów towarowych z zagranicą zo- 
stała usprawniona przez możność 
swobodnego rozwijania tych dziedzin 
handlu zagranicznego, które dla 


że związanie Polski z morzem— 


politycznego i gospodarczego 


zapo- 


o a 


Wiceprezes B.G.K. 


gospodarstwa polskiego są korzyst- 
ne, jak również przez zawiązanie 
bezpośrednich stosunków handlo- 
wych, czy to z odbiorcami polskich 
produktów, czy też z dostawcami 
niezbędnych artykułów i surowców. 
Rozwój wielu nowych dziedzin han- 
dlu zagranicznego wymagał nowych 
urządzeń na przechowywanie i skła- 
dowanie, które też w Gdyni zostały 
pobudowane. Dzięki Gdyni uzyska- 
no wpływ na politykę cen wielu ar- 
tykułów w obrotach zagranicznych 
przez możność korzystania z chłod- 
ni, składów i obrotu uszlachetniają- 
cego. 

Gdynia dzięki swemu doskonale- 
miu rozplanowaniu i zastosowaniu 
najnowszych urządzeń technicznych 
należy do najtańszych portów bał- 
tyckich. Taniość Gdyni widoczna 
była zwłaszcza w porównaniu z kosz- 
tami w porcie gdańskim, który dla 
wyrównania szans konkurencyjnych 
zmuszony był obniżyć swoje opłaty 
średnio o 20 — 40%. Rozwijając 
się stale, port gdyński osiągnął w ro- 
ku ubiegłym pod względem tonażu 
przybyłych statków trzecie miejsce 
wśród portów bałtyckich za Kopen- 
haga i Sztokholmem,  prześcigając 
inne porty, posiadające wielowieko- 
we tradycje jak Gdańsk, Malmó 1 
Szczecin. 

W handlu zagranicznym Polski 
przewozy przez Gdynię stanowią z 
roku na rok coraz wyższy odsetek, 
całe systemy innych utrudnień w 
obrocie międzynarodowym jak re- 
glamentacje, kontyngenty, zakazy 
przywozu i inne zarządzenia unie- 
możliwiają wręcz normalne obroty 
towarowe między państwami, praca 
pionierska па polu handlu zagra- 
nicznego jest niezmiernie doniosła. 
Droga morska spełnia w tej dziedzi- 
który w 1928 roku wynosił zaledwie 
6,6%, w 1930 r. jeszcze 14,5%, w 
1932 r. 32% a za 10 miesięcy b. r. 
37,4%. Pod względem wartości w 
ostatnim okresie 10 miesięcy b. r. 


przeszło przez Gdynię około 30% 
wszystkich towarów. 

Dzięki swej sprawności i taniości 
Gdynia poza obsługiwaniem handlu 
polskiego może się stać zarówo por- 
tem przywozowym jak i wywozo- 
wym dla innych państw jak Czecho- 
słowacja i Rumunja i przyczynić się 
do zwiększenia tranzytu przez Pol- 
skę. Już dziś przez Gdynię przecho- 
dzi dużo przesyłek do Czechosłowa- 
cji (bawełna, rudy). 

Będąc dużym ośrodkiem handlo- 
wym, (Gdynia staje się również 
ośrodkiem przemysłowym nietylko 
dla artykułów związanych ściśle z 
morzem, jak przemysł rybny, ale 
także dla zakładów przetwarzają- 
cych przywożone surowce (np. łusz- 
czarnia ryżu, olejarnie), których 
produkty mogą służyć nietylko na 
potrzeby rynku wewnętrznego lecz 
także do dalszego reeksportu. 

Znaczenie portu gdyńskiego stale 
się zwiększa również dzięki rozbu- 
dowie jego połączeń komunikacyj- 
nych z krajem. Szczególnie otwarta 
niedawno linja kolejowa, łącząca 
Gdynię ze Śląskiem, najważniejszym 
ośrodkiem przemysłowo - górni- 
czym w Polsce, podniosła nasze 
zdolności dowozowe do portu i przy- 
czynia się do obniżenia kosztów 
transportu. Uruchomienie tej linji 
będzie miało szczególnie duże zna- 
czenie przy eksporcie węgla, będą- 
cego obecnie najważniejszym агіу- 
kułem wywozu przez port gdyński. 

Zmaczenie Gdyni w życiu gospo- 
darczem Polski wzrasta stale z ro- 
ku na rok. Szczególnie w obecnym 
czasie, gdy wysokie mury celne oraz 
nie pierwszorzędne zadanie, со 
młodemu portowi polskiemu zapew- 
nia trwale warunki rozwoju. Port w 
Gdyni jest rezultatem olbrzymiego 
wysiłku i tylko dalsza stała troska i 
ciągła praca nad jego rozwojem nie- 
tylko Rządu ale całego społeczeń- 
stwa zapewnić mu może rolę i zna- 
czenie, do jąkiego został powołany. 
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MARJAN TURSKI 
Dyr. Państw. Inst. Eksport. 


POLITYKA EKSPORTOWA I POLITYKA MORSKA 


A KRES kryzysu gospo- 
darczego jest okresem, 
powodującym bardzo 
głębokie zmiany w 
= strukturze naszego eks- 
Istnieją wszelkie dane, aby 
przypuszczać, iż zmiany te okażą 
sie w dużym zakresie trwałemi, 
t. j. pozostawią ślady również w 
przyszłości niezależnie od wahań 
ogólnej konjunktury gospodarczej. 
Stwierdzić należy, że w tej dziedzi- 
nie kryzys przyniesie nam pewne ko- 
rzyści. Pod wpływem mianowicie 
trudności w zbycie towarów pol- 
skich na rynkach najbliższych, na- 
stąpiło poważne przesunięcie się kie- 
runków naszego eksportu na rynki 
bardziej odległe. Tak więc np. kraje 
zachodnio-europejskie, które w r. 
1928 obejmowały 18,8% naszego 
eksportu, w roku ubiegłym obejmo- 
wały już 37,2%, podobnie kraje za- 
morskie zwiększają swój udział w 
wywozie polskim z 3,1% na 7,6%. 


portu. 


Podkreślić wypada, że to przesta- 
wianie się eksportu polskiego na 
bardziej odległe, a więc trudniejsze 
rynki, posiada ścisły odpowiednik 
w zmianach w strukturze towarowej 
wywozu. Rynki bowiem odległe z 
najrozmaitszych racyj, wśród któ- 
rych sprawy transportowe zajmują 
poważne miejsce, są odbiorcami głó- 
wnie towarów gotowych. Jest zaś 
powszechnie wiadomem, że właśnie 
wyroby gotowe są temi, w których 
cenie zawarty jest największy udział 
kosztów pracy, których przeto wy- 
wóz jest dla całokształtu interesów 
gospodarczych kraju najkorzystniej- 
szy. 

Wspomniane zmiany w strukturze 
naszego eksportu łączą się najzupeł- 
niej ściśle z drogami eksportu. Zwią- 
zki te mają charakter funkcjonalny, 
to znaczy, iż zdobycze naszej poli- 
tyki morskiej w dużym stopniu u- 
możliwiły nam przestawienie kierun- 
ków eksportu, z drugiej zaś strony 
tendencje kierunkowe eksportu sta- 
wały się podłożem do wykonywania 
programu morskiego. Udział portów 
polskich w wywozie naszym wyno- 
sił w r. 1930 — 55%, w roku ubie- 
głym 71,6%, w roku bieżącym liczba 
ta podnosi się znacznie; mamy tu na 
myśli dane ilościowe, którym nie od- 
powiadają ściśle liczby, dotyczące 
wartości eksportu. W wartościowych 
rozmiarach eksportu wywóz przez 
porty wynosił w roku 1930 — 32%, 
w roku ubiegłym 47%. Te cztery 
liczby dowodzą, że obserwując z ka- 
żdego punktu widzenia, stwierdzić 
możemy stale rosnący udział trans- 


portu morskiego w naszej ekspansji 
gospodarczej. Jednocześnie jednak 
okazuje się, że przy pomocy naszych 
portów, wywozimy głównie towary 
niskowartościowe, podczas gdy eks- 
port wyżej uszlachetniony kieruje 
się bądź drogami łądowemi, bądź 
przez porty obce. Tak więc przecięt- 
na wartość statystyczna tony ekspor- 
towej wynosiła w roku ubiegłym dla 
całego eksportu przez porty tylko 
52,6 zł. 


Zjawisko to pozostaje w pewnej 
sprzeczności z uwagami, zamieszczo- 
niemi na wstępie niniejszego artyku- 


Dy: Marjan Turski 


łu. Stwierdziliśmy, iż relatywnie 
wzrasta wywóz do krajów odległych. 
odbierających wyroby wysoko-war- 
lościowe, z natury rzeczy korzysta- 
jących z transportu morskiego. W 
tym punkcie dotykamy zagadnienia, 
które jest jednem z najważniejszych 
w dziedzinie naszego handlu zagra- 
nicznego, zwłaszcza handlu morskie- 
go. Mamy na myśli pośrednictwo 
portów obcych, przedewszystkiem 
niemieckich, które przejmują znacz- 
ną część towarów wywożonych z 
Polski, wskutek zarówno dogodnych 
połączeń komunikacyjnych, jakiemi 
dysponują, jak również wskutek u- 
sług  pośredniczych, oddawanych 
nam przez tamtejsze kupiectwo. 


W roku 1929 wartość teoretyczna 
tony towaru w obrocie przez Gdańsk 
i Gdynię wynosiła 143 zł., podczas 
gdy ta sama wartość teoretyczna w 
obrocie przez porty obce wynosiła 


aż 883 zł. 


Jest oczywistem, że walka z ob- 
cem pośrednictwem toczona w spo- 
sób bezpośredni, a więc w jakiejkol- 
wiek formie utrudniająca działanie 
tego pośrednictwa, byłaby dla nas 
szkodliwa. Ze wszechmiar natomiast 
racjonalną jest akcja, zmierzająca do 
zastąpienia pośredników zagranicz- 
nych przez nasz własny aparat han- 
dlowy, a zwłaszcza własny aparat 
transportowy. Proces ten następuje. 
Udział towarów wysoko przetworzo- 
nych w obrotach portów polskich, 
a zwłaszcza Gdyni, ustawicznie wzra- 
sta. Dzieje się to zarówno dzięki 
wzmacnianiu się aparatu handlowe- 
go Gdyni i przyzwyczajeniu się eks- 
porterów do dokonywania we wła- 
snym zakresie funkcyj spedycyj- 
nych, związanych z eksportem jak 
również dzięki usprawnieniu się po- 
łączeń żeglugowych Gdyni. W chwili 
obecnej Gdynia, stawszy się portem 
pierwszej strefy, posiada najzupeł- 
niej dogodne połączenia łamane z 
wszystkiemi nieomal krajami świa- 
ta, tak, iż całkowity koszt transpor- 
tu zaoceanicznego z miejscowościa- 
mi położonemi wewnątrz kraju z re- 
guły, okazuje się niższym przez Gdy- 
nię, aniżeli przez Hamburg czy Bre- 
mę. 

Stworzone zostały w ten sposób 
podstawowe warunki do dalszego 
rozwoju morskiej, ekspansji handlo- 
wej w kierunku już jakościowym, 
a nie wyłącznie ilościowym. Życzyć- 
by sobie należało, aby te możliwości 
materjalne zostały wykorzystane w 
jaknajszerszym stopniu przez kup- 
ców polskich. Obserwujemy w tej 
dziedzinie nader intensywną dzia- 
łalność wszelkich zainteresowanych 
czynników urzędowych, samorządu 
gospodarczego etc., które spotykały 
się z pełnem zrozumieniem ważno- 
ści sprawy ze strony poszczególnych 
zakładów przemysłowych i handlo- 
wych. 

Można przeto z zaufaniem wy- 
razić pogląd, że możliwości stwo- 
rzone przez ostatnie posunięcia w 
zakresie naszej polityki żeglugowej 
zostaną przez handel wykorzystane 
w pełni, w ślad za czem pojawi się 
konieczność dalszego usprawnienia 
połączeń okrętowych Gdyni. 

Zważywszy zaś, że Gdynia jest już 
obecnie największym portem bałtyc- 
kim, liczyć się można 2 eweniualno- 
ścią uznania jej za t. zw. port bazo- 
wy, co w praktyce byłoby jednozna- 
czne ze zrównaniem pod względem 
frachtowym portu gdyńskiego z 
przodującemi portami handlowemi 
świata. 


NASZE MIASTO 


polskiego, oraz całkowi- 
cie znajdującego się 
pod kierownictwem 
władz państwowych, 
portu gdyńskiego, wskazuje naszemu 
narodowi nowe, niewyzyskane jesz- 
cze drogi rozwoju. 

Wielki ten wysiłek twórczy dzi- 
siejszego pokolenia jest jakby aktem 
trwałego przymierza, zawartego 
przez dwie znające się oddawna, ale 
dość obce sobie potencje: Polskę i 
Morze, których siły we wspólnych 
czynach dotychczas niewykorzystane. 
mogą stać się przecież życiodajnem 
źródłem niezłomnej potęgi kraju Or- 
ła Białego. 


Dzięki Gdyni otwarły się szeroko 
wrota na świat, ukazując niekończące 
się szlaki morskie, a jednocześnie, z 
każdą nową cegłą, wmurowaną w 
twarde fundamenty portowego gro- 
du, kruszy się i łamie samolubna po- 
lityka miasta. położonego przy ujściu 
polskiej Wisły. Ono to, korzystając 
z prawa wyłączności, zyski swoje w 
ciągu długich lat historji ponad inte- 
res Państwa wynosiło. 


Wielkie zadania, jakie dziś stają 
przed młodą Rzeczpospolitą, mające 
oparcie w przymierzu z wiecznym 
żywiołem, doprowadzić muszą do wy- 
tężonej i wytrwałej współpracy całej 
Polski z jej pobrzeżem, a więc prze- 
dewszystkiem z Gdynią i Gdańskiem. 
na zasadzie zgodnego dążenia do 
wspólnego dobra i lojalnego ustosun- 


kowania się miast do Państwa. 

Rośnie z roku na rok, oraz rozwi- 
ja się świetnie w chlubnej i żmudnej 
pracy dla narodu, najmłodsze nasze 
miasto, a u stóp jego szemrzą wiecz- 
ną opowieść fale morskie. 


I staje się kluczem szczerozłotym, 
otwierającym nieskończone możliwo- 
ści rozstrzygnięcia zawiłych, a przez 
wieki nierozwiązanych zagadnień, 
zawartych w dwuch wielkich naresz- 
cie dla każdego Polaka wyrazach: 

Polska i Morze. 


Gustaw Orlicz-Dreszer. 
Krotoszyn, 28 listopada 1933 r. 


BUDOWA PORTU W GDYNI 


Konsul francuski w Gdyni, prezes Fran- 
cusko-Polskiego konsorcjum budowy portu 
w Gdyni, Roger Le Goff udzielił naszemu 
współpracownikowi następującego wywia- 


ROKU 1924 Rząd Rze- 


czpospolitej Polskiej 
zlecił budowę portu 
Gdyni Konsorcjum 


> Francusko - Polskiemu. 
Pierwotny projekt budowy miał za- 
kres więcej niż wąski i celem jego 
było zrealizowanie budowy portu o 
stosunkowo niskich możnościach 
przeładunkowych. 

Dla pełnego zobrazowania wysil- 
ków i prac, do których reprezento- 
wane przezemnie Konsorcjum zosta- 
ło powołane, pozwolę sobie użyć cyfr 
mających to w sobie, że najwłaści- 
wiej i najlepiej informują zarówno 
fachowców, jak i szeroki ogół. 

A więc pierwotny projekt obej- 
шоуға! prace, których wartość 
przedstawiała w sobie sumę 48 milj. 
zł. Już jednak przy realizowaniu 
pierwszego „małego planu“ wskaza- 


na przezemnie suma okazała się nie- 
dostateczną i dla wykonania robót 
dodatkowych wyznaczone zostały 
nowe fundusze, wynoszące 32 milj. 
złotych. 

Jak więc widzimy, realizowanie 
pierwszego projektu objęło pracę o 
łącznej wartości 80 milj. zł. Po wy- 
konaniu pierwszej serji prac konsor- 
cjum  polsko-francuskie otrzymało 
zlecenie na budowę portu rybackie- 
go, o wartości 10 milj. zł. i po zrea- 
lizowaniu tej budowy przystąpiło do 
wykonywania drugiego rozszerzone- 
go planu, obejmującego port gdyń- 
ski w dzisiejszych rozmiarach. 

Prace wykonane w tym okresie 
przedstawiają wartość 48 milj. zł. 
i są już prawie całkowicie zrealizo- 
wane, gdyż pozostało robót zaledwie 
za 4 milj. zł. do całkowitego urzeczy- 
wistnienia drugiego planu. 

Mówiąc o pracach, związanych ze 
wzniesieniem portu w Polsce, tej 
najwierniejszej sojuszniczce mojego 
kraju, ogarnia mnie duma, nietylko 


jako fachowca i specjalisty, lecz ja- 
ko francuza, że przy pomocy tak 
szczupłych środków wzniesiona 70- 
stała budowa, będąca jedną z naj- 
większych inwestycji w obecnych 
czasach w Europie. 

Budowa ta wzniesiona została we- 
dług oryginalnych, niestosowanych 
nigdzie jeszcze dotychczas wzorów 
i jako taka stanowi ostatni wyraz 
techniki w tym względzie. 


Jako fachowiec muszę stwierdzić, 
iż tak doskonałych urządzeń porto- 
wych, jakiemi dysponuje Gdynia, nie 
ma na świecie. W znacznej mierze 
przyczyniło się do tego niezwykle 
korzystne położenie naturalne portu 
Gdyni, które pozwoliło zastosować 
tutaj nieznaną jeszcze metodę zapu- 
szczania w głąb morza Кеѕѕопбм. 
Gdzieindziej, przy mniej korzystnem 
położeniu naturalnem, praca ta po- 
ciągnęłaby za sobą dla jej sfinalizo- 
wania wydatki idące w wiele setek 
miljonów złotych, w Polsce nato- 
miast nietylko że została ona wyko- 
nana niesłychanie tanio, lecz ponad- 
to osiągnięto przy niej rekord pod 
względem czasu zużytego dla jej 
zrealizowania. 


Gdy przed dziesięciu laty przyje- 
chałem do miejsca, które się dziś 
nazywa Port Gdynia, a które było 
wówczas piaszczystem wybrzeżem, w 
celu wzniesienia niewielkiego portu, 
który według pierwotnego planu o- 
bejmował pracę łącznej wartości 48 
milj. zł., to wówczas wyobrażałem 


Konsul Roger Le Gotf 


sobie przyszłą Gdynię, jako paruty- 
sięczne miasteczko, przy trzecio- 
rzędnym porcie. Nigdy jednak nie 
przypuszczałem, że przybierze ona 
tak imponujące rozmiary, jak obec- 
nie. 

Polska i polacy dumni być mogą 
z dokonanego dzieła, gdyż pod każ- 
dym względem przedstawia ono do- 


skonałość i wzór, ze wszech stron 
godzien naśladowania. 

Pominąć również nie można fak- 
tu, iż port Gdynia wzniesiony został 
wyłącznie rękami polskiego robotni- 
ka, przy współudziale techników 
i inżynierów polskich. 

Zaledwie kilku fachowców wraz 
ze mną stanowiło załogę cudzoziem- 


ską. 


ENTRALNE położenie 
geograficzne Polski na 
szlaku obrotu towaro- 
wego pomiędzy pań- 
stwami północy i połu- 

dnia nie jest dotychczas dostatecznie 

wykorzystane, jeśli chodzi o wymia- 
nę towarową pomiędzy szeregiem 
państw nadbałtyckich i Węgrami. 
Statystyka uczy nas, iż mimo wiel- 
kiej odległości od Węgier, Szwecja 
importowała w roku ubiegłym z Wę- 
gier prawie tąsamą ilość towarów, co 

Polska, a razem z Norwegją, Finlan- 

dją, Estonję i Łotwą — półtora raza 

tyle. Natomiast eksport z tych wszy- 


| 


stkich krajów do Węgier stanowił 
zaledwie czwartą część eksportu 
polskiego. 


Dyr. Henryk Drozdowski 


W chwili, gdy w ogromnej walce 
o rynki zbytu, wszystkie państwa 
starają się bezpośrednio dotrzeć do 
swych naturalnych odbiorców, waż- 
nem spostrzeżeniem będzie, że wy- 
miana towarowa pomiędzy krajami 
nadbałtyckiemi a Węgrami ma dużo 
naturalnych walorów i winogrona 
węgierskie, wczesne owoce, jarzyny, 
wina tokajskie i t. p. artykuły tym 
większy będą miały zbyt na rynkach 
północy, im większe udogodnienia 
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Również materjały użyte na jego 
budowę były pochodzenia wyłącznie 
polskiego. 

Na zakończenie dodać muszę, iż 
prace hydrauliczne zostały przy bu- 
dowie portu prawie całkowicie wy- 
konane, niemniej jednak, dła zwięk- 
szenia intensywności przeładunko- 
wej portu ma być wykonana jeszcze 
trzecia serja prac o wartości 20 milj. 


zł. W tej sprawie toczą się już рег- 
traktacje pomiędzy rządem Rzpl. 
Polskiej a Konsorcjum Francusko- 
Polskiem i, jak przypuszczam, zosta- 
ną sfinalizowane pomyślnie i Port 
Gdynia stanie się w całem tego sło- 
wa znaczeniu portem pierwszej kla- 
sy, pod każdym względem najwspa- 
nialszym portem na Bałtyku. 


HENRYK DROZDOWSKI 
Dyr. Izby Handl. Polsko- Węgierskiej w Warszawie 


TRANZYT WĘGIERSKI PRZEZ GDYNIĘ 


dla ich przewozu da państwo tran- 
zytowe, jakiem jest Polska. Tranzyt 
ten musi być przedewszystkiem tani, 
a następnie szybki. 

Dotychczasowe drogi przewozu 
towarów węgierskich do krajów 
północnych przeważnie omijały na- 
sze koleje i porty, a szły kolejami 
niemieckiemi przez Szczecin lub na- 
wet Hamburg. Często też statki 
szwedzkie, wyładowując ładunki, 
przeznaczone dla Węgier w portach 
holenderskich, stamtąd zabierały ła- 
dunki węgierskich winogron lub ŝli- 
wek, którym ta okólna droga kole- 
jowa kalkulowała się ze względu na 
tani konosament powrotny. 

Jak wiadomo, stawki na przewóz 
tranzytowy kolejami polskiemi do 
portów polskich są dla wszystkich 
naszych sąsiadów południowych, a 
więc dla Czechosłowacji, Rumunji i 
Węgier bardzo korzystnie skalkulo- 
wane. Bezpośrednia taryfa kolejo- 
wa, oparta na t. zw. „Porozumieniu 
kolejowem* Polski z Węgrami, mia- 
ła na celu zwiększenie tranzyta z 
Węgier i do Węgier przez Polskę. 
Niezwłocznie po ustaleniu dogod- 
nych stawek dla państw południo- 
wych dla tranzyta kolejami polskie- 
mi przez Gdańsk i Gdynię, dowie- 
dzieliśmy się, że nasz sąsiad zachod- 
ni wziął Polsce za złe te zabiegi 
i drogą szeregu rozporządzeń rozpo- 
czął starania, aby różowe horoskopy 
tranzyta przez Polskę przedstawić w 
jaknajczarniejszych barwach zarów- 
no naszym sąsiadom południowym, 
jak i zainteresowanym państwom 
nadbałtyckim. Moglibyśmy coś na 
tem miejscu powiedzieć o szeregu 
poufnych okólników. 

W okólnikach tych wskazuje się na 
to, że porty polskie nie powinny być 
dogodniejsze dla tych państw i nie 
będą dogodniejsze, bo chociaż ofi- 
cjalne rozporządzenia i taryfy może 
i nie przewidują tak dogodnych wa- 
runków, jakie ofiarowują koleje i 
porty polskie, to jednakże niemiec- 
kie firmy transportowe dołożą sta- 
rań „aby uzyskać dla indywidualnych 
transportów specjalne stawki 
tranzytowe i mogą zapewnić klijen- 
tów zarówno nadbałtyckich, jak i 


węgierskich, że Polska tak dogod- 
nych warunków nie da. 

W latach przedwojennych zarów- 
no firmy spedycyjne, jak i ekspor- 
terzy poszłyby na lep takich obiet- 
піс. Jednak w roku tysiąc dziewięć- 
set trzydziestym trzecim, gdy wszy- 
scy, którzy mają cokolwiek wspólne- 
go z handlem zagranicznym, wiedzą, 
że poza formami utartemi istnieje 
cały szereg możliwości nowych, — 
że poza klauzulą największego u- 
przywilejowania, równającą wszyst- 
kich w prawach — istnieją umowy 
preferencyjne, które temu zrówna- 
niu przeczą, — że poza normalną 
kalkulacją ceny istnieje specjalna 
kalkulacja handlu kompensacyjnego, 
gdzie, dzięki wytworzonym stosun- 
kom sama cena jest fikcją, — na 
lep tych obietnic nie pójdzie każdy. 

Ważnym współczynnikiem w za- 
granicznej wymianie towarowej sta- 
je się znowu, jak przed wiekami, za- 
ufanie do pośrednika. Kryzys zaufa- 
nia z roku 1930-go mija tym szyb- 
ciej, im mniej oficjalne warunki 
wymiany towarowej stają się chao- 
tyczne. Otóż eksporterzy coraz bar- 
dziej przekonywują się, że wytłuma- 
czenie się niesolidnego przedstawi- 
ciela, niesolidnego spedytora szere- 
giem skomplikowanych warunków 
lokalnych kraju odbiorczego lub 
tranzytującego jest w dzisiejszych 
warunkach zawsze możliwem. Chaos, 
panujący po nieudanej Konferencji 
Londyńskiej w handlu zagranicznym 
jest taki, że trudno wymagać, aby 
eksporter był zorjentowany we wszy- 
stkich przepisach, ograniczeniach 
przywozu, premjach eksportowych. 
restrykcjach dewizowych, warunkach 
i prowizjach kompensacyjnych i t.p. 
we własnym kraju, a cóż dopiero 
mówić o krajach obcych. Prawdą 
jest, że kupiec ucieka do opieki 
czynników państwowych nad jego 
jego eksportem i zaczyna coraz bar- 
dziej polegać na samym sobie i na 
ludziach lub instytucjach, do których 
ma zaufanie, co do których indywi- 
dualnie przekonał się, że może z nie- 
mi pracować. 

Jest w chwili obecnej wielką pra- 
wdą, że zaufanie do Polski wzrosło 


niepomiernie. Nietylko nasza stała 
waluta, wspaniały odruch społeczeń- 
stwa przy Pożyczce Narodowej, -- 
nietylko mądre ustosunkowanie się 
całego społeczeństwa do antyżydow- 
skich hec hitlerowskich są tym 
czynnikiem, który coraz bardziej 
ściąga do nas nici handlu i sympatji 
światowych. Dzieje się u nas wielka 
przemiana wewnętrzna, w której 
odruchowo bierze udział cale społe- 
czeństwo. W rezultacie widzimy na 
polu gospodarczem, że pomimo tru- 
dnych warunków gospodarczych 
lgnie do Polski coraz bardziej jeden 
i drugi sąsiad i coraz to nowe pro- 
pozycje, umowy powstają w płasz- 
czyźnie obrotów towarowych lub fi- 
nansowych z zagranicą. 

Tak się też ma i sytuacja w handlu 
tranzytowym, о którym tu mowa. 
Tranzyt towarów przeznaczonych 
dla Węgier przez porty polskie i ko- 
eje wzrasta w ostatnim czasie dość 
znacznie. 

Ze Skandynawji idą tranzytem 
przez Gdynię wielkie ilości złomu 
żelaznego i rud. Granit szwedzki. 
kalosze, futra, łożyska kulkowe i ca- 
ły szereg innych artykułów, włącznie 
do aparatów elektrycznych są arty- 
kułami, któremi państwa północy 
płacą za węgierskie wczesne owoce 
i jarzyny, winogrona, konserwy, sok 
pomidorowy, wino, żarówki elektry- 
czne, węgierskie imitacje futer szla- 
chetnych z futer baranich, wreszcie 
za makuchy i oleje roślinne, groch 
i fasolę. Skala tych artykułów okre- 
ślona jest charakterem produkcji. 

Poza rynkami  nadbałtyckiemi. 
przy omawianiu kwestii tranzyta 
przez Polskę przez Gdynię lub 
Gdańsk do Węgier lub z Węgier, -- 
trzeba wziąć pod uwagę jeszcze inne 
rynki, które mogą przez nasze porty 
dostarczać dla Węgier lub importo- 
wać stamtąd towary. 

Przedewszystkienm w rachubę 
wchodzą porty Belgji i Holandji przy 
imporcie z krajów zaoceanicznych 
artykułów kolonjalnych. Artykuły 
kolonjalne brane są przez Węgry z 
Amsterdamu lub Rotterdamu przez 
Niemcy. Przy niewielkich wysiłkach 
możnaby skierować tranzyt tych ar- 
tykułów przez Gdynię. То samo do- 
tyczy bawełny, jako niezbędnego su- 


rowca dla niedawno powstałego 
przemysłu bawełnianego Węgier. 
Produkcja manufaktury bawełnia- 


nej na Węgrzech dziś w wielu gatun- 
kach kryje nietylko całe zapotrzebo- 
wanie rynku wewnętrznego. ale jest 
sksportowana na rynki bliskiego 
wschodu i Bałkanów. Umiejętne 
więc postawienie kwestji finansowa- 
nia importu bawełny przez Polskę. 
ułatwiłoby jej tranzyt przez Gdynię 
dla Węgier. Zagadnienie to nie jest 
zbyt skomplikowanem, jeżeli się 
zważy, że przy zapotrzebowaniu na 
bawełnę Łodzi z łatwością dałyby 


się uwzględnić kwoty dla Węgier, 
tembardziej, że podobne kombinac'e 
są brane pod kątem Czechosłowacji. 
Jest to więc prawdopodobnie kwe- 
stja niedalekiej przyszłości. 

Eksport Węgier do Anglji jest o- 
beenie dziesięciokrotnie większy niż 
do Polski. Wzrósł on w ostatnich la- 
tach w stosunku do eksportu z lat 
przed najwyższą konjunkturą pra- 
wie dwukrotnie. Gdyby Polsce uda- 
ło się chociaż część tego eksportu 
uchwycić dla tranzyta przez porty 
polskie, byłoby to poważną dla nas 
zdobyczą. A konjunktura potemu 
jest obecnie, gdyż dzięki trudno- 
ściom natury weterynaryjnej, sta- 
wianej dla tranzyta węgierskiej pro- 
dukcji hodowlanej przez koleje nie- 
mieckie, wygodniej byłoby towarom 
węgierskim omijać Niemey przez 
Polskę. Pobieżne obliczenia pozwa- 
lają przypuszczać, że moglibyśmy dla 


tego tranzyta uzyskać towary hodo- 
wlane za około pięć miljonów zło- 
tych rocznie. 

Że nadzieje nasze na zwiększenie 
znaczne tranzyta węgierskiego przez 
Gdynię nie są płonne, mogliśmy to 
stwierdzić podczas wizyty grupy e- 
konomistów węgierskich pod prze- 
wodnictwem węgierskiego Ministra 
Kallay'a we wrześniu r. b. w Gdyni. 
Węgrzy interesują się poważnie wy- 
korzystaniem portu polskiego dla 
swego tranzyta. Nie można, natural- 
nie, przeceniać jego rozmiarów w 
tej chwili, jednakże należy docenić 
znaczenie samego zagadnienia dla 
interesów gospodarczych naszego 
handlu morskiego i zysków kolei 
państwowych. 

Jest to tylko jedno z zagadnień, 
domagających się rozwiązania w 
całości naszych żywotnych tendeu- 
cji państwa nadmorskiego. 


GDYNIA POMOSTEM DO SZWECJI 


AKO dyrektor Polsko- 
Szwedzkiej Izby Han- 
E dłowej w Warszawie 
Z wdzięczny jestem Re- 
SS= dakeji W.P.G. za udzie- 
loną mi możność umieszczenia na 
łamach Jej poczytnego pisma kilku 
słów o roli odgrywanej przez Gdynię 
w rozwoju stosunków handlowych 
pomiędzy Polską i Szwecją. 

О tem, z jak wielkiem zaintereso- 
waniem Szwedzi śledzą rozbudowę 
Gdyni, świadczy przedewszystkiem 
wielki udział szwedzkiej floty han- 
dlowej w ruchu statków na terenie 
portu gdyńskiego. W ciągu r. 1932 
odwiedziło Gdynię 1,147 statków 
pod szwedzką banderą, które cyfrą 
28,3% uczestniczyły w ogólnym o- 
brocie handlowym portu. 

Pomiędzy szwedzkiemi portami 
wchodniomorskiemi a Gdynią istnie- 
je obecnie regularna komunikacja 
pasażerska i towarowa, a podróż z 
np. z Gdyni do Karlskrona trwa tyl- 
ko 16 godzin. 


W związku z tem, chciałbym za- 
znaczyć, iż pożądane byłoby założe- 
nie bezpośredniej linji napowietrz- 
nej pomiędzy wybrzeżem polskiem 
i Szwecją. Linja taka w oparciu o 
dobrze rozwiniętą i energicznie pro- 
wadzoną polską sieć nawigacji po- 
wietrznej odegrałaby ważką rolę 
nietylko w zwiększeniu szybkości 
połączeń Skandynawii z Polską, ale 
i w dalszych etapach podróży z pół- 
nocy do Europy środkowej czy po- 
łudniowej. 

Choć porozumienie i współpraca 
Polski ze Szwecją są jaknajlepsze, 
pozostały sobie oba narody, jak do- 
tychczas, maogół obce. Zbliżenie 
wzajemne, tak kulturalne jak i han- 


dlowe, następuje równomiernie ze 
zwiększeniem się ilości wzajemnych 
odwiedzin natury turystycznej czy 
handlowej, których ilość wzrasta 


wprost proporcjonalnie do stopnia 
ułatwienia komunikacji bezpośred- 
niej między obydwoma krajami. 


Рр Hilding Molander, Dyr. Polsko-Szwedzkiej 
Izby Handlowej w Warszawie 


Wymiana handlowa pomiędzy 
Polską i Szwecją jest anormalnie ni- 
kła, jeśli brać pod uwagę bliskie są- 
siedztwo, bezpośredniość komunika- 
cji i taniość transportu. Wierzyć je- 
dnak trzeba, że z roku na rok wza- 
jemna wymiana wzrośnie na sile, a 
ponieważ lwia część obrotu intensy- 
wnie skoncentruje się w gdyńskim 
porcie, więc i Gdynia dzięki temu 
zyska na znaczeniu i rozwinie się -- 
wspaniale. 


11 


Inż. ST. ŁĘGOWSKI 
Dyr. Urzędu Morskiego 


ZNACZENIE I ROZWÓJ PORTU GDYŃSKIEGO 


RAKTAT wersalski, za- 
pewniający Polsce wol- 
^^ my dostęp do morza 
stworzył dla naszego 
2 Życia gospodarczego 
szereg nowych możliwości, dostęp- 
nych jedynie dla państw, rozporzą- 
dzających własnym aparatem, obsłu- 
gującym handel morski. Taki aparat 
tworzy  przedewszystkiem własny 
port, potem własną flotę handlową, 
a wreszcie zespół różnych przedsię- 
biorstw handlowych, transportowych 
i przemysłowych, związanych bezpo- 
średnio z pracą poriu i flotą han- 
dlową. 

W ciągu pierwszych lat zaistnie- 
nia tych nowych możliwości wypad- 
ło stwierdzić, że port w Gdańsku, 
który początkowo hył uważany, jako 
baza polskich poczynań morskich, 
nie spełnia swego zadania zarówno 
ze względów natury technicznej jak 
i politycznej. Mimo bowiem bardzo 
dużego wpływu Poliski na sprawy 
gdańskie okazało się, że organizm 
do pewnego stopnia obcy, jakim jest 
w. m. Gdańsk, nie daje polskim 
przedsiębiorstwom możliwości swo- 
bodnego rozwoju i nie może być ró- 
wnież dostateczną bazą dla mającej 
powstać polskiej floty handlowej. 
Doświadczenie 1920 r. wykazało ró- 
wnież bardzo dosadnie, że w Gdań- 
sku w chwilach najgroźniejszych mo- 
gą powstać dla Polski trudności. 
choćby tej natury. jak odmowa prze- 
ładunku amunicji przez niemieckich 
robotników portowych. 

To też już w pierwszych latach 
odzyskania niepodległości stała się 
w Polsce aktualna myśl budowy wła- 


snego portu na własnem terytorjum, 
z wyłącznie własną administracją. 
Do budowy takiego portu przystą- 
piono w roku 1924. Wszelkie prace 
przygotowawcze, jak wybranie wła- 
ściwego 


miejsca, zbadanie warun- 


Dyr. inż. бї. Łęgowski 


ków terenowych, sporządzenie planu 
budowy portu itp. zostały do tego 
czasu ukończone. 

Jako miejsce założenia portu o- 
brano Gdynię, przyczem na wybór 
ten wpłynęły w pierwszym rzędzie 
trzy czynniki 1) korzystne położenie 
topograficzne. Port jest zasłonięty 
od strony pełnego morza daleko wy- 
suniętym półwyspem Hel, który 


Załadunek 24-metrowych szyn kolejowych na S/S „Dalälfren“ 


chroni zatokę i wjazd do portu 
przed falami otwartego morza. Od 
strony lądu port jest zasłonięty 
przed wiatrami przez okoliczne 
wzgórza, które wielkiem łukiem o- 
taczają go z trzech stron. Nie bez 
znaczenia jest fakt, że zatoka w po- 
bliżu portu jest niezamarzalna. 2) 
Najkorzystniejsze położenie Gdyni 
w stosunku do zaplecza, 3) Tereny 
przeznaczone pod budowę stanowiły 
płytkie torfowiska na podkładzie 
piasczystym, co ułatwiło niezmiernie 
ich wywłaszczenie i prace budowla- 
ne. 


Do chwili rozpoczęcia budowy 
portu, Gdynia była małą osadą ry- 
backą, liczącą zaledwie 1000 miesz- 
kańców. Po 9-ciu latach pracy pow- 
stał potężny port największy na Bał- 
tyku, należący do najbardziej nowo- 
czesnych na świecie. 

Znajduje się w porcie największa 
w Europie chłodnia portowa, chło- 
dnia rybna, — olejarnia, mogąca 
przerobić 100.000 ton rocznie su- 
rowca, — łuszczarnia ryżu o zdolno- 
ści przeróbki 150.000 ton surowca 
rocznie, specjalne składy dla owo- 
ców południowych i dojrzewalnie 
bananów. W roku 1933 nastąpiło ot- 
warcie wolnego obszaru celnego o 
powierzchni wodnej około 40 ha. 

Wybitniejsze znaczenie zdobył 
port gdyński od 1928, kiedy przeła- 
dowano 1.958.000 t. Dla przedsta- 
wienia rozwoju portu posłużyć mo- 
że następujące zestawienie obrotów 
towarowych w Gdyni na poszczegól- 
ne lata. 


Rok Obrót 
1924 10.167 
1925 55.571 
1926 404.561 
1927 898.094 
1928 1.957.769 
1929 2.822.502 
1930 3.625.748 
1931 5.334.621. 
1932 4 5.194.288 

ПАТЕ ХЕ 1933 5.030.912 


Obrót za 10 miesięcy roku 1933 
przewyższa o 861.488 ton obrót za 
ten sam okres roku 1932. W roku 
1933 osiągnięty został dwukrotnie 
rekord miesięcznego obrotu towaro- 
wego: pierwszy na lipiec 608.804 1. 
drugi na październik 626.306 ton. 
Należy oczekiwać, że obrót Gdyni 
za 1933 rok przekroczy 6 miljonów 
ton. 


Na szczególną uwagę zasługuje to, 
że obroty towarowe w Gdyni zmie- 
niają powoli swoją strukturę. Przez 
długi czas była Gdynia portem prze- 
ładunkowym Ша towarów maso- 


wych, zwłaszeza węgla. Obecnie daje 
się zauważyć coraz większa różno- 
rodność towarów. 

Stały wzrost obrotów w Gdyni za- 
wdzięczać należy m. in. celowej po- 
lityce władz kolejowych i celnych. 
Dla ruchu kolejowego wewnętrzne- 
go z portami polskimi służy specjal- 
na taryfa towarowa, również dla ru- 
chu towarowego zagranicznego ist- 
nieją specjalne taryfy dla komuni- 
kacji z portami, polskimi mające na 
celu pozyskanie kierowania tranzy- 
tu przez Gdynię, a to: Polsko-Cze- 
chosłowacka Taryfa Towarowa, Pol- 
sko-Rumuńska, Polsko-Czechosło- 
wacka-Dunajowa, a także związkowe 
taryfy towarowe z Rosją i Bułgarją 
oraz kombinowane  kolejowo-okrę- 
towe z portami Lewaniu i z portami 
Stanów Zjednoczonych. Władze ko- 
Ісіоуге nie szczędzą wysiłków, aby 
przyciągnąć transporty towarów za- 
granicznych, zwłaszeza rosyjskich, 
rumuńskich, węgierskich, czechosło- 
wackich i austrjackich. Działalność 
la posiada pierwszorzędne znaczenie 
dla rozszerzenia zasięgu portu gdyń- 
skiego, czyli jego zaplecza. 

Władzom celnym zawdzięczać na- 


leży udzielanie specjalnych ulg pod 
postacią ceł preferencyjnych przy 
kierowaniu transportów przez porty 
polskie, zachęcających handel i prze- 
mysł do korzystania z szlaków mor- 
skich. 

Na szczególne podkreślenie zasłu- 
guje zaakwirowanie transportów ba- 


wełny oraz owoców południowych 
przez Gdynię; ostatnim etapem w 
tej dziedzinie będzie utworzenie 


giełdy bawełnianej oraz aukcyj owo- 
cowych. Doniosłość tego faktu uwy- 
pukli się wtedy, jeżeli weźmie się 
pod uwagę, że do niedawna wszyst- 
kie transporty bawełny dla przemy- 
słu polskiego szły przez Bremę, a 
owoce południowe przez Hamburg. 
Konsument Polski opłacał zatem 
wysoki haracz pośrednikom w por- 
tach niemieckich, oraz kolejom nie- 
mieckim, sięgający rocznie kilku- 
nastu miljonów złotych. Skierowanie 
transportów tych towarów na Gdynię 
wymagało przygotowania odpowied- 
nich składów, odpowiedniej organi- 
zacji przeładunkowej oraz zaangażo- 
wania specjalistów. 

Wypada też nadmienić, że Mię- 
dzynarodowy Związek Importerów i 


Eksporterów uznał Gdynię, jako 
miejsce arbitrażu dla wszelkiego ro- 
dzaju skór surowych. 


Wzrost obrotów towarowych w 
porcie idzie w parze z rozwojem re- 
gularnych linij okrętowych, których 
posiada Gdynia obecnie 35, łącza- 
cych ją z około 160 portami całego 
świata. Oprócz połączeń z licznymi 
portami europejskimi, północnoafry- 
kańskimi i Bliskiego Wschodu ist- 
nieją dwie regularne linje do Sta- 
nów Zjednoczonych, dwie do Połu- 
dniowej Ameryki, jedna do zachod- 
niej południowej i wschodniej Afry- 
ki, jedna na Daleki Wschód i jedna 
do Australji. Mimo to dąży się stale 
do powiększenia ilości linij okręto- 
wych, ażeby Gdynia posiadała zwła- 
szcza z wybitniejszymi portami mo- 
żliwie częste połączenia. Czynniki 
zainteresowane z Urzędem Morskim 
na czele, starają się także o stwarza- 
nie coraz to lepszych warunków 
składowania towarów w porcie, ich 
przeładunku i ekspedycji, aby odpo- 
wiedzieć wszelkim wymogom impor- 
terów i eksporterów polskich i za- 
granicznych. 


M. BURCHANOW 


Dyr. Oddz. Transp. Przedst, 
Handl. ZSRR w Polsce 


MOŻLIWOŚCI WYKORZYSTANIA GDYNI 
PRZEZ TRANSPORT SOWIECKI 


WIĄZEK Saocjalistycz- 
nych Republik Radziec- 
kich, w osobach swych 
przedstawicieli, dopiero 

| w roku bieżącym zazna- 
jomił się dokładnie z portem w Gdy- 
ni. Handlowa delegacja sowiecka, 

z zastępcą komisarza dla handln 
zagranicznego Bojewem na czele, 
która w maju r. b. zwiedziła Gdy- 
nię, podkreśliła wielkie postępy 
w dziedzinie rozbudowy oraz han- 
dlowego znaczenia portu i wyraziła 

swe zdanie co do możliwości wyko- 
rzystania portu tego dla próbnego 
przewozu ładunków z ZSRR. Zarów- 


no delegacja, jak i szereg innych 
przedstawicieli sowieckich, którzy 
mieli możność zwiedzenia Gdyni, 


stwierdzili, iż w ciągu krótkiego o- 
kresu czasu — 7-8 lat Gdynia stała 
się wielkim portem nowoczesnym, 
zarówno pod względem rozwoju te- 
chnicznego, jak i w dziedzinie możli- 
wości eksploatacyjnych. 

W wyniku tych odwiedzin, już w 
ciągu roku bieżącego, dokonano kil- 
ku próbnych przewozów ładunków 
sowieckich, czego jednak nie można 
uważać za wystarczające. Zaintere- 
sowanie nasze rozwojem transportu 
przez Gdynię nie zmniejszy się rów- 
nież i w przyszłości i w miarę moż- 


ności będziemy dążyli do ilościowe- 
go powiększenia tego transportu. 

Obecnie zajmujemy się dokładnem 
przekalkulowaniem kosztów trans- 
portu przez Gdynię w stosunku do 
poszczególnych rodzajów naszych to- 
warów, w tym celu, abyśmy, jeśli się 
to okaże korzystnem, mogli kiero- 
wać te towary przez Gdynię. 

Osobiście, jak dyrektor Oddziału 
Transpertowego Przedstawicielstwa 
Handlowego ZSRR w Polsce, do 
kompetencji którego należy techni- 
czne opracowanie warunków trans- 
portu i kosztów takowego dla posz- 
czególnych rodzajów towarów, pod- 
czas niedawnej tam bytności intere- 
sowałem się szczegółnie tem zagad- 
nieniem praktycznem, t. j. oblicze- 
niem kosztów transportu przez Gdy- 
nię. 

Ustalenie przez Przedstawiciel- 
stwo Handlowe ZSRR w Polsce iłoś- 
ci towarów sowieckich, które mogły- 
by być kierowane przez Gdynię, 2а- 
leży, oczywiście, od opłacalności ta- 
kiego przewozu w porównaniu z dro- 
gą lądową, jaką dotychczas kierowa- 
ne są towary z ZSRR do Polski, z 
Polski do ZSRR, oraz tranzytem 
przez Polskę. 

Polskie Koleje Państwowe nie za- 
wsze stosują do ładunków, kierowa- 


nych z ZSRR do Polski oraz wywo- 
żonych przez port gdyński, jak rów: 
nież do towarów, idących tranzytem 
przez Gdynię, w całej rozciągłości 
laryfę portową, która zasadniczo po- 
winna być o 50—60% tańsza od lą- 
dowej taryfy bezpośredniej lub we- 
wnętrznej. 


Wynika stąd, iż wykorzystanie 
portu gdyńskiego przez Związek 
Radziecki zależeć będzie wyłącznie 
ой zastosowania do wszystkich ła- 
danków sowieckich taryfy portowej, 
która musiałaby być tańszą od ist- 
niejących taryf bezpośredniej i we- 
wnętrznej nie mniej niź о 50—60 %, 
ku czemu nie widzę poważniejszych 
przeszkód, tembardziej, iż przy ta- 
kim transporcie używane są zazwy- 
czaj próżne wagony po wyładunku 
w porcie gdyńskim; tem samem 
PKP. mają już całkowicie zagwaran- 
towany efekt eksploatacyjny. 


Mamy również zamierzenia w sto- 
sunku do portu w Gdyni w dziedzi- 
nie drobnych przesyłek i ich maga- 
zynowania i w dodatnich dla nas wy- 
padkach nie omieszkamy wykorzy- 
stać w tym celu wspaniale urządzo- 
ne magazyny portu, jak również 
składy, budowa których jest w chwili 
obecnej na ukończeniu. 
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DRZEWO W GDYNI 


ŚRÓD licznych opisów 
portu gdyńskiego, wśród 


o nowych setkach me- 
trów nabrzeży, odda- 
nych do użytku i nowych miljonach 
ton dokonanego przeładunku, prze- 
milczany bywa naogół fakt, ważny 
niezmiernie dla dalszego rozwoju 
Gdyni, a mianowicie wielka jeszcze 
jednostronność dotychczasowego jej 
rozwoju. 

Już powierzchowny rzut oka na 
przystań, daje nam żywe wrażenie 


tej jednostroności — węgiel, to- 
ry, dźwigi, setki wagonów w ruchu 
wokoło węglowego basenu — wszę- 


dzie węgiel. Półtora miljona, dwa, 
trzy, cztery miljony tonn stanowią- 
cych 94, 93, 89, 87, 88 procent to- 
nażu załadunków w latach 1928 — 
1933 potwierdza to wrażenie. 

Jednostronność węglowa portu 
gdyńskiego łatwo się tłomaczy wpły- 
wem konjunktury dominującej w 
chwili, gdy port powstawał. 

Gdynia w przeciwieństwie do wię- 
kszości portów świata, powstała za 
jednym zamachem, i jeśli gdziein- 
dziej oblicze portu kształtowało się 
stopniowo, przystosowując się jak- 
najściślej do potrzeb gospodarczych 
swego zaplecza w okresach najróż- 
niejszych zmian konjunktur, tak że 
z ruchu portu można wnosić z dużą 
dokładnością о stałym stosunku 
wszystkich gałęzi wymiany we- 
wnątrz kraju, Gdynia do niedawna 
dawała obraz cząstkowy, zaspokoje- 
nia pewnych tylko zadań w przej- 
ściowym okresie czasu. 


Ograniczenie pracy portu do po- 
szczególnych tylko potrzeb kraju, 
jest równoznaczne ze ścisłem zwią- 
zaniem losów portu z pomyślnym 
stanem tych gałęzi przemysłu i nie- 
bezpieczną specjalizacją, mogącą w 
chwilach kryzysu wywołać zastój, a 


co za tem idzie, nierentowność 
wszystkich z funkcjonowaniem por- 
tu związanych urządzeń i instytucji. 

W przeciwieństwie do powyższe- 
go, oparcie portu na całokształcie 
życia gospodarczego kraju, zapewnia 
mu ciągłość pracy i wzmacnia jego 
odporność. 

W zrozumieniu powyższych zasad 
zarówno ze stronu Rządu, jak i sfer 
gospodarczych zaznacza się stała 
dążność w kierunku  zróżniczkowa- 
nia obrotów w porcie gdyńskim i do 
zapewnienia jej tem samem przez 
planową akcję owej wszechstronno- 
ści podstaw istnienia, jakie w rezul- 
tacie wielowiekowego  przystosowy- 
wania wytworzyły sobie wielkie por- 
ty świata. 

W ten sposób zagospodarowały się 
w Gdyni: cukier, ryż, nafta, mięso 
eksportowe i wiele innych produk- 
tów, przyczem dla wprowadzenia ich 
na listę obrotów portu musiano do- 
konać licznych, najczęściej bardzo 
kosztownych inwestycyj. 

Dzieje drzewa wyglądają inaczej, 
gdyż zjawiło się ono w Gdyni wbrew 
nawet stosunkowo silnym poglądom, 
uważającym nabrzeża gdyńskie za 
zbyt kosztowne dla jego przeładun- 


ku, który, jak wiadomo, wymaga 
wiele miejsca. 
Przełomowym w tej dziedzinie 


stał się dopiero rok 1932, gdy ostra 
konkurencja i kryzys zmusiły nas do 
rewizji wielu dotychczasowych te- 
orji. 

Do roku 1932 poza nikłemi ładun- 
kami papierówki i kopalniaków, za- 
ładowywanemi przygodnie, drewno 
w porcie gdyńskim nie było notowa- 
ne, mimo, że wartość jego wywozu 
morzem i lądem dochodziła wów- 
czas do 24% wartości całego nasze- 
go wywozu, a dziś jeszcze mimo kry- 
zysu trzyma się niewiele poniżej 
17%, logicznym więc wydawałby się 


odpowiedni udział drewna w obro- 
tach Gdyni. 

Do wymienionej jednak daty ca- 
łość eksportu morskiego drewna 
centralizowana była w Gdańsku, któ- 
ry zazdrośnie strzegł swego monopo- 
lu w tej dziedzinie,, zachowując dla 
siebie wszystkie korzyści, z tego sta- 
nu rzeczy, wynikające. 

Gdański monopol w handlu za- 
granicznym drewnem polskiem, był 
posunięty tak daleko, że w praktyce 
zmieniał się on w wysoce uciążliwą 
kontrolę, często nie mającą nie 
wspólnego z interesami naszego 
drzewnictwa; w tych więc warunkach 
przeniesienie się części eksportu 
drzewnego do Gdyni miało znaczenie 
nietylko dla życia samego portu, ale 
i dla całości naszego handlu drzew- 
nego. 

Rola pionierska przypadła spółce 
PAGED, prowadzącej eksport mor- 
ski drewna z lasów państwowych. 

Pierwsze kroki nie były bezwąt- 
pienia łatwe, niższe koszty ekspedy- 
cji, manipulacji i opłat portowych— 
równoważyły poważne braki, a mię- 
dzy innemi, zwłaszcza brak odpo- 
wiednio rozbudowanej i przystoso- 
wanej do ładowania drewna sieci ko- 
lejowej, oraz brak wykwalifikowa- 
nych sił robotniczych. 

Przy rozwiązywaniu tych trudno- 
ści, ułatwiał bezwątpienia zadanie 
ideał rozwoju, nadający swoiste 
piętno wszystkim gdyńskim pracom. 

Tablica poniższa obrazuje stan 
załadunków drzewnych od czerwca 


1932 roku: 


1932: 
czerwiec 1.113 
lipiec 7.833 
sierpień . 12.912 
wrzesień 5 21518 
październik .. 31.824 
listopad 157637 
grudzień . 15.641 


Załadunek drzewa eksportowego w porcie Gdyńskim, uskuteczniany 


przez „Paged* bezpośrednio z wagonów na statek 
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Załadunek drzewa eksportowego w porcie Gdyńskim uskutecznian 
P 8 Р x XA 
przez ЭРадеа że swych portowych składów 


Przeładunek 
1933: 

styczeń .. 20.258 
luty m 6.501 
marzec .. 20.199 
kwiecień ... .. 25.924 
maj ... 40.999 
czerwiec ... .. 28.486 
lipiec .. 41.285 
sierpień .. 40.120 
wrzesień ... „355015 


Transporty były kierowane prze- 
ważnie do Anglji, Francji, Belgji, 
Holandji oraz do Egiptu, бугу, Af- 
ryki Północnej i Ameryki Południo- 
wej. 

W eyfrach załadunków portu u- 
dział drewna wzrósł w tym czasie 
2 0,5% do 5,13%. 

By zobrazować w całej pełni zna- 
czenie tego wzrostu Ша życia gospo- 
darczego i społecznego Gdyni, wy- 
starczy porównać ilość dniówek ro- 
botniczych największego pod wzglę- 
dem masy produktu, jakim jest po- 
przednio już cytowany węgiel, z ilo- 
ścią dniówek wykorzystanych przy 
drewnie. 


Węgiel 


Tonn % 
87,07 


Dniówek 
22,68 


WĘGIEL 


IEJEDNOKROTNIE po- 
dnoszono, że eksport 
węgla jest zbytem defi- 
cytowym, t. zn. że uzy- 

> skiwane utargi nie po- 

krywają w całości kosztów własnych, 

a w każdym razie nie przynoszą 

żadnego zysku. Dotyczy to przede- 

wszystkiem wywozu drogą morską, 
który zresztą w obecnej chwili sta- 
nowi najważniejszą pozycję w wywo- 
zie zagranicę, albowiem dzięki re- 
strykcjom walutowym i przywozo- 
wym tranzakcje w drodze lądowej 
skurczyły się niemal do minimum. 


Drewno 
Tonn % Dniówek 
5,13 30,78 

Konieczność przenoszenia ręcznie 
każdej pojedyńczej belki w przeci- 
wieństwie do prawie całkowicie 
zmechanizowanego przeładunku wę- 
gla tłomaczy łatwo wzajemną dys- 
proporcję cyfr. Tak więc obecnie 
drewno eksportowe w Gdyni stanowi 
ważny czynnik w życiu portu i przy- 
chodzi chwila, w której trzeba po- 
wziąć decyzję o dalszym jego losie. 

Czy ma ono dalej na stałe w Gdy- 
ni pozostać? — bezwarunkowo tak, 
gdyż zatrudnia ono jedną trzecią ro- 
botników w porcie i odgrywa ważną 
rolę regulującą w stosunku do gdań- 
skiego handlu drzewnego, czego wy- 
mownym przykładem jest ostatnio 
zastosowana przez Gdańsk premja 
przeładunkowa dla tarcicy w wyso- 
sokości 1,25 g za standart. 

Czy w Gdyni istnieją warunki dła 
dalszego rozwoju eksportu drewna? 
Również tak, ale trzeba przy spo- 
sobności stwierdzić, że o ile dla in- 
nych gałęzi produkcji znaleziono i 
wygodne płace przeładunkowe, i 
środki na kosztowne inwestycje, dre- 
wno przesuwane jest z kąta w kąt, 
z nabrzeża na nabrzeże i że nie 


Wjazd do portu 


posiadało dotychczas ani części na- 
wet tej pieczołowitości, jaką cieszą 
się inne materjały eksportowe. 

Jeśli więc drewno eksportowe ma 
się w Gdyni ustalić definitywnie, 
trzeba mu przyznać rolę i miejsce, 
na jakie zasługuje. 

Drewno eksportowe nie jest kop- 
ciuszkiem, ale jednym z najważniej- 
szych produktów obrotu zagranicz- 
nego kraju, przynoszących znaczny, 
a co najważniejsze, bez p ośr ed- 
ni dochód. 

Eksport drewna żywi dziś już jed- 
па trzecią robotników portowych w 
Gdyni i w czasie stosunkowo krótkim 
wyszkolił sobie poważny zastęp spe- 
cjalistów. 

Wreszcie rola drewna w Gdyni 
jako regulatora całego naszego ryn- 
ku drzewnego jest tak ważna i istot- 
na, że zaniedbanie prac nad jego sta- 
łem ustaleniem w porcie byłoby ró- 
wnoznaczne z powrotem nienormal- 
nych i szkodliwych warunków z 
przed roku 1932. 

Hasło drzewo w Gdyni musi 
wejść do naszego planu rozbudowy 
gospodarczej jako zasada niewzru- 
szona i umieszczona na jednem z 
miejsc naczelnych. 


J. K. 


DR. T. BORKOWSKI 
Em. Konsul R. P: 


W GDYNI 


Aczkolwiek na odnośnych rynkach 
utargi przynoszą pewien zysk, to 
jednak te pozycje są bez porówna- 
nia niższe i waga ich w ogólnych 
wynikach eksportu stosunkowo nie- 
znaczna, 

Powstaje więc pytanie, dlaczego 
przemysł wkłada tak wielkiej energji 
i wysiłków w eksport  deficytowy. 
Odpowiedź na to jest bardzo prosta: 
bo leży on w intersie ogólnym, jest 
jedną — z podstaw dzisiejszej gos- 
podarki narodowej. Rolę jego uświa- 
domimy sobie w całej pełni, zbadaw- 
szy znaczenie eksportu węglowego 


w bilansie handlowym oraz w obro- 
tach naszych portów. 

Przy dzisiejszej anormalnej sytu- 
acji międzynarodowej, t. j. przy nie- 
słychanie utrudnionej wymianie to- 
warów, usług i kapitałów, problem 
utrzymania równowagi bilansu płat- 
niczego sprowadza się do zagadnie- 
nia bilansu handlowego. Utrzymanie 
jego aktywności jest jednem z na- 
czelnych wskazań naszej polityki 
gospodarczej. W bilansie handlo- 
wym zasadniczą rolę odgrywa pozy- 
cja węgla, brykietów i koksu. Mniej 
więcej 40% produkcji naszych ko- 
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palń wysyłane jest zagranicę i nie od 
rzeczy będzie zdać sobie sprawę, że 
udział węgla w wartości ogólnego 
eksportu wyniósł już w r. 1929 nie- 
mal 14%, w roku zaś 1932 osiągnął 
najwyższą cyfrę przeszło 20%. Fakt 
ten zyskuje na znaczeniu jeżeli się 
zważy, że dzięki kontyngentowaniu 
rynków wywiezione ilości, czyli to- 
naż, ulega zmniejszeniu, jak również 
jego absolutna wartość, z powodu 
obniżenia cen na węgiel i dewaluacji 
obcych walut. Jednakże spadek eks- 
portu w innych gałęziach naszej wy- 
twórczości był silniejszy i raptow- 
niejszy. Stąd wniosek, że wywóz wę- 
gla stanowi zasadniczą pozycję ak- 
tywną bilansu. 

Drugą ważną przyczyną utrzyrna- 
nia eksportu deficytowego jest fakt, 
że dzięki niemu wpływa do kraju 
bardzo poważna ilość walut. Z ty- 
tulu eksportu węgla wpłynęło w r. 
1929 — 384 milj. zł. w obcych wa- 
Ішаеһ, i dalej corocznie ponad 300 
milj. Z kwoty tej przypada mniej 
więcej 65% na wywóz po cenach de- 
ficytowych. Również analiza bilansu 
handlowego doprowadza nas do 
wniosku, że jego sałdo obraca się 
w granicach wywozu węgla. Stąd 
wszelkie zmiany w natężeniu ekspor- 
tu węgla odbijają się niewątpliwie 
na kształtowaniu tego salda. 

Tych kilka uwag ma podkreślić 
znaczenie, jakie eksport węglowy 
posiada dla naszego bilansu płatni- 
czego i temsamem dla naszej waluty. 
Nie należy jednak zapominać, że ro- 
la jego sięga dużo głębiej. Wszak 
wydobycie węgla na cele eksportowe 


daje pracę kilku tysięcom górników 
hezpośrednio, zatrudnia różne gałę- 
zie produkcji przez swe zapotrzebo- 
wanie na materjały i temsamem po- 
ważną liczbę pracowników w innych 
gałęziach produkcji. Ponadto szereg 
placówek handlowych i żeglarskich 
istnienie swe niemal w całości opie- 
ra na tym wywozie, przyczem spe- 
cjalną uwagę poświęcić warto roli 


Dr. T. Borkowski 
węgła w obrotach kolejowych i por- 
towych. 

Cały niemal eksport węgla przed 
wojną szedł drogą lądową. Od czasu 
przyłączenia Górnego Śląska do Pol- 
ski na pierwszy plan zaczal wybijać 


się eksport morski, a to dzięki zró- 
źniczkowaniu rynków eksportowych 
które jest obecnie o wiele większe 
niż za czasów, kiedy na Śląsku pa- 
nowali Niemcy. Dopiero w zarządzie 
polskim śląski węgiel, а маб za 
nim i dąbrowiecki zdobywają sobie 
stanowisko w krajach skandynaw- 
skich i bałtyckich, w krajach zacho- 
dnio-europejskich a także śródziem- 
nomorskich. Dalej konstatujemy po- 
ważne tranzakcje z Ameryką Polu- 
dniową. Równocześnie tracą na zna- 
czeniu porty niemieckie, t. j. Szcze- 
cin, Brema, Królewiec i Hamburg 
i jedynie Gdańsk dzięki włączeniu 
do organizmu gospodarczego Polski, 
zyskuje niesłychanie na stosunkach 
z przemysłem węglowym. Świadczy 
o tem najlepiej fakt, że gdy w r. 1913 
przez port ten nie przeszła ani jed- 
na tona węgła, to w r. 1931 przeła- 
dowano tam przeszło 4,6 milj. lor 
i w r. 1932 przeszło 3,7 milj. ton. 
Ekspansja naszych portów Gdyni i 
Gdańska jest przeto organicznie 
związana z życiem przemysłu Śląs- 
kiego, a w szczególności, jak dotych- 
czas, z węglem, albowiem slanowi 
on przeszło obrotu 90% portu gdyń- 
skiego i mniej więcej 80% ogólnego 
przeładunku portu gdańskiego. 
Możemy stwierdzić z duma, że mi- 
mo wielkich wewnętrznych trudno- 
ści tego przemysłu oraz bardzo zna- 
cznego,skurczenia rentownego zbytu 
na rynku krajowym, nasze kopalnie 
nadal stawiają czoło stratom, jakie w 
sumie przynosi im eksport i z powo- 
dzeniem walczą o utrzymanie tej po- 
zycji naszego życia gospodarczego. 


PRZEMYSŁ BEKONOWY A PORT GDYŃSKI 


zu, która w poważnym 
stopniu przyczyniła się 
Чо ożywienia ruchu w 

porcie gdyńskim, two- 
rząc jedną z podwalin jego rozbu- 
dowy, jest polski przemysł heko- 
nowy. O wadze jego roli świadczą 


cyfry, ilustrujące kwoty eksportowe 
bekonów i szynek , wywiezionych 
morzem na rynek angielski. Tak 
więc w roku 1930 eksport beko- 
nów z obszaru celnego Polski wy- 


niósł 24.573.242 kg. W roku następ- 


nym wywóz ten ujawnia przeszło 
100% wzrost, osiągając kwotę 


55.304.662 kg. W roku 1932 wywóz 
bekonów nie wykazał ilościowo 
zamian, utrzymując się na poziomie 
55.465.132 kg 

Eksport szynek pekłowanych na- 
cechowany był również wydatną ten- 
dencją do wzrostu. Wynosząc w r. 
1930 — 3.504.900 kg, zwiększa się 


Ładowanie bekonów = wagonów chłodni na S/ 
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18 „Warszawa“ 


Kontrola standaryzacyjna bekonów w chłodni portowej 


w r. 1931 do 8.726 273 kg. W roku 
ubiegłym zaś wyniósł on 7.131.454 
kg. 


W roku bieżącym, na skutek zna- 
nych ograniczeń importowych ze 
strony АЕ. cyfry eksportu beko- 
nów i szynek ulegną, niestety, po- 
ważnemu zmniejszeniu. 

Zanotować natomiast należy poja- 
wienie się w porcie nowych artyku- 
łów. Mowa tu o znacznych ilościach 
szynek w puszkach oraz konserw 
mięsnych, wysyłanych nietylko do 
Anglji, ale i па inne rynki zamor- 
skie. 

Ponadto niektóre z firm, zrzeszo- 
nych w Polskim Związku Bekono- 
wym, podjęły w ostatnich miesią- 
cach eksport do Anglji drobiu bi- 
tego, jako to kurcząt i indyków, 0- 
raz gołębi i ptactwa dzikiego. Wy- 
wóz drobiu bitego przejawia tenden- 
cje rozwojowe. 

Lata największego nasilenia eks- 
portu bekonów i innych zbiegają się 
z okresem, kiedy w wyniku inten- 
sywnych starań Polskiego Związku 
Bekonowego, jako organizacji zawo- 
dowej, cały ten niemal wywóz skon- 
centrowany został w porcie gdyń- 
skim. Obecnie prawie 100% wywozu 
hekonów i szynek z całego obszaru 
celnego Polski kierowane jest przez 
Gdynię. 

Siłą rzeczy, przy tak wielkich roz- 
miarach eksportu, przemysł bekono- 
wy zainteresowany jest w stopniu 
najwyższym w sprawności prac prze- 
ladunkowych, zwłaszcza, że organi- 
zacja handlowa sprzedaży bekonów 
w Auglji wymaga nader regularnych 
dostaw. Początkowo punktualność 
odejścia statków z Gdyni i przybycia 
do portów w Londynie i Hull nastrę- 
czała wiele zarzutów. Dopiero wzię- 


cie przez Połski Związek Bekonowy 


czynnego udziału w usprawnieniu 
transportów sprowadziło pożądaną 


odmianę pod tym względem. 


Przedewszystkiem regulowano 
sprawę terminowej wysyłki bekonów 
i szynek koleją z poszczególnych 
przetwórni, ростет podniesiono 
sprawność przeładunku przez firmy 
spedycyjne na terenie portu, ulat- 
wiając temsamem terminowe odej- 
ście statków. 

Wspomnieć również trzeba, że 
staraniem Pol. Związku Bekonowe- 
go dla ułatwienia manipułacyj prze- 
tokowych w porcie i skrócenia prze- 
biegu wagonów o przeszło 4 klm. 
wybudowano połączenie między to- 
rami dla złomu a torami dla Mono- 
polu Tytoniowego. Połączenie to, jak 
wykazała praktyka, oddaje ogromne 
usługi ogólnemu ruchowi w porcie, 
przysparzając znaczne, idące rocznie 
w setki tysięcy złotych, oszezędności 
w przebiegach wagonów. 


Przeładunek bekonów na okręty 
odbywa się z pierwszego i trzeciego 
toru Polskiego Nalrzeża w pobliżu 
Chłodni. Czynnościami temi zajmują 
się 4 firmy spedycyjne, których pra- 
ca została uregulowana przy udziale 
Р. Z. B. przyczem nad całością prac 
przeładunkowych czuwa stały przed- 


stawiciel Związku w porcie gdyń- 
skim. 
Przewozem bekonów do Anglji 


zajmują się Polsko-Brytyjskie Tow. 
Okrętowe i „Zjednoczona Korpora- 
cja Bałtycka”. Na linji Gdynia-Lon- 
dyn kursują statki „Premjer“ lub 
„ Warszawa”, należące do Pol.-Bry- 
tyjskiego Том, oraz  „Baltonia* 
„Korporacji Bałtyckiej“. Transpor- 
ty do Hull odchodzą na okrętach 


Pol.-Brytyjskieeo Tow. sLwów“ 

„Lublin“, bardzo nowoczesnych i 
doskonale technicznie urządzonych. 
Wszystkie te statki, wyposażone w 
niezbędne instalacje chłodnicze, są 
całkowicie przystosowane do prze- 
wozów artykułów szybko psujących 
sie. 

Ladunek bekonów na okręty roz- 
poczyna się w każdą środę zrana i 
ukończony bywa następnego dnia 
popołudniu, poczem okręty przed 
godziną 10 wieczorem wychodzą z 
portu, starając się osiągnąć Londyn 
i Hull na czas, tak, aby wyładunek 
w portach angielskich mógł być roz- 
poczęty regularnie o g. 8-ej rano ka- 
żdego poniedziałku. 


Dzięki intensywnym wysiłkom u- 
dało się uzyskać znaczną poprawę 
w terminowem odejściu statków z 
Gdyni i przybyciu ich do Anglji. O- 
późnienia należą już obecnie do 
rzadkości; wyjątek stanowią wypad- 
ki, kiedy okręty zatrzymywane są 
w drodze z powodu mgły lub burzy. 


Usprawniwszy prace przeładunko- 
we na swoim odeinku, Polski Zwia- 
zek Bekonowy, opierając się na 
zdobytem doświadczeniu i poczy- 
nionych obserwacjach, wystąpił z ini- 
cjatywą stworzenia w porcie Gdyń- 
skim specjalnego aparatu fachowe- 
go, którego zadaniem byłoby uzga- 
dnianie i regulowanie całokształtu 
technicznych prac _ przeładunko- 
wych, w wielu fragmentach nie sto- 
jących jeszcze na wysokości zadania. 
Powołanie do życia takiego organu 
wydaje się być rzeczą niezbędną, aby 


sprawność naszego młodego portu 
dorównała sprawności portów sta- 


rych, wspartych o rozległą tradycję 
i bogatą praktykę. 


DR. BOLESŁAW KASPROWICZ 
Dyr. Rady Interesantów Portu w Gdyni. 


STREFA 6 WOLNOCŁOWA W PORCIE GDYŃSKIM 


OLNA strefa w porcie 
gdyńskim jest ostatnim 
etapem jego budowy, 
== jego logicznem dokoń- 
Зз czeniem. Decyzję o je- 
go rozmiarach i charakterze po- 
przedziły długie studja пай tech- 
nicznem i organizacyjno - ekono- 
micznem rozwiązaniem, pracowały 
komisje ekonomiczne i techniczne. 
delegaci władz morskich i celnych 
prowadzili studja w portach zagra- 
nicznych, aby zebrać I wiadcz dE 
i zapoznać się z inowacjami w już 
istniejących wolnych strefach czy 
portach. Z pośród objektów organi- 
zacyjnych zarysowały się ostatecznie 
cztery, z których trzy jako realne 
hyły przedmiotem rozważań czynni- 
ków kompetentnych, mianowicie: 


1. Projekt wydzielenia portu 
i miasta Gdyni z obszaru celnego 
Rzeczypospolitej Polskiej. Ten pro- 
jekt aczkolwiek kuszący, zapowiada- 
jący rozwój miasta i portu w amery- 
kańskiem tempie, wypróbowany — 
ale w innych zgoła warunkach eko- 
nomicznych — posiada jednak ce- 
chy eksperymentu. Plan ten nie wy- 
szedł dlatego poza sferę luźnej kon- 
cepcji i nie był przedmiotem real- 
nych studjów i rozważań. 

2. Projekt stworzenia z całego 
portu gdyńskiego wolnego portu, a 
więc ustalenie granicy celnej na gra- 
nicy terytorjum miasta i portu. 

3. Podzielenie portu na port prze- 
ładunku drobnicowego i masowego 
i wyodrębnienie portu drobnicowe- 
go jako wolnej strefy. 


4. Stworzenie w obrębie portu 
drobnicowego osobnej strefy wolnej, 
łączącej się bezpośrednio z nabrze- 
żami drobnicowemi portu celnego. 

O ile chodzi o trzy ostatnie realne 
projekty, wymienione pod p. 2, 3 
i 4, to analiza ich dała następujące 
wyniki: 

Projekt pierwszy, obejmujący са- 
łą przestrzeń portu, obejmował z na- 
tury rzeczy baseny i mola węglowe, 
odgrywające w Gdyni rolę dominu- 
јаса. 

Eksport меба, niekrępowany 
przepisami celnemi i manipulacją 
celną, nie odczuwa jednak potrzeby 
ładowania statków poza obrębem 
granic celnych. 

To samo odnosi się do importu 
artykułów masowych, bądź wolnych 


KF 


od сіз, bądź podlegających niskiej 
stawce celnej i łatwej manipulacji 
celnej. I w tym wypadku nie istnie- 
je konieczność pracy w obrębie wol- 
nej strefy. 


Przy rozpatrywaniu tego zagad- 
nienia trzeba bowiem mieć na uwa- 
dze, że praca w wolnej strefie stwa- 
rza też zasadniczo pewne utrudnie- 
nia w formie kontroli ruchu przy 
wyjściu na teren wolnej strefy, og- 
raniczenie ruchu i jego kontroli w 


obrębie samej strefy i t. d., które 
muszą być zrównoważone dużemi 
korzyściami innego rodzaju, wyni- 


kającemi z położenia w wolnej stre- 
fie. 

Drugi projekt ustala wolną strefę 
w obydwu basenach wewnętrznych, 
mianowicie w basenie Marszałka 
Piłsudskiego i basenie ministra 
Kwiatkowskiego. Przy realizacji tej 
koncepcji trzeba było mieć na uwa- 
dze interesy już tam istniejących 
placówek przeładunkowych, oraz 
tamże osiadłego przemysłu portowe- 
go. Magazyny portowe Urzędu Mor- 
skiego raczej mogłyby działać rów- 
nież skutecznie w wolnej strefie, jak 
w porcie celnym. Natomiast interesy 
firmy American Ѕсапііс Line, posia- 
dającej swe hangary portowe na na- 
brzeżu polskiem (basen Marszałka 
Piłsudskiego) oraz hangary firmy 
Pantarei 5. A., które obok Chłodni 
Portowej jest jedynem w porcie 
przedsiębiorstwem o charakterze pu- 
blicznego, składowego domu, wydają- 
cego dokumenty warrantowe, zupeł- 
nie wyraźnie grawitują ku wolnej 
strefie. 


Również magazyny eksportowe 
„Cukroportu”, należące do Banku 
Cukrownictwa 8. A. w Poznaniu, а 
administrowane przez firmy ekspe- 
dycyjne Warszawskie Tow. Trans- 
portowe Т. z o. o., oraz „Warta“ Т. 
2 о. o., znalazłyby może wygodniej- 
sze warunki pracy w wolnym porcie, 
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mając załatwioną manipulację i kon- 
trolę akcyzowo-celną. 

Zupełnie odmienny interes przed- 
stawia Chłodnia i Składy Portowe na 
Nabrzeżu Polskiem, które pełniąc 
nietylko rolę chłodni eksportowej, 


ale i rolę centralnej chłodni całego 
Pomorza, nie znalazłyby takich pod- 
staw egzystencji, jakie jej daje do- 
micyl w obszarze celnym. 


Dr. Bolesław Kasprowicz 


Również zakłady przemysłowe w 
porcie, jak  „Łuszczarnia Кухи“ 
Tow. Kom. „Union* S. A. (gdyńska 
olejarnia) i Józef Fetter 5. A. (prze- 
twórnia i sortownia owoców Suszo- 
nych), opierające swoją pracę na 
przerobie zamorskiego surowca na 
produkt gotowy, resp. półfabrykat, 
stanęłyby przed trudnościami natury 
formalno-prawnej, gdyż znalazłyby 
się „zagranicą“, skąd importowy 
przewóz produktu gotowego podle- 
gałby odprawie celnej na zupełnie 
odmiennych zasadach, aniżeli do- 
tychczas. Szczegółowe zbadanie cię- 


Strefa wolnocłowa WE porcie 


żaru gatunkowego, krzyżujących się 
tutaj interesów, doprowadziło czyn- 
niki kompetentne do konkluzji, że 
należy odstąpić od realizacji tego 
projektu. 

Pozostała więc koncepcja stworze- 
nia t. zw. „małej“ wolnej strefy, o- 
bejmującej basen Ministra Kwiat- 
kowskiego i przyległe obszerne tere- 
ny, dające możliwość wszelkim sze- 
rokim planom przyszłej rozbudowy 
tejże strefy. Basen Ministra Kwiat- 
kowskiego obejmuje nabrzeże ame- 
rykańskie, па którem stoi bedacy w 
użytku nowoczesny hangar portowy 
(nr. 6) o powierzchni składowej 
12000 m°, obsługiwany przez 8 me- 
chanicznych dźwigów półportalo- 
wych. W realizacji są trzy dalsze 
magazyny o przestrzeni са 31000 m°. 
Istniejący hangar nr. 6 stanowi obec- 
nie centrum magazynowe i manipu- 
lacyjne bawełny importowej i tran- 
zytowej, przez który Gdynia przeła- 
dowała w r. 1932 już 26.839 ton wo- 
bec 6063 w 1931 r. i 564 w 1930 r. 
Z trzech mających powstać hangarów 
jeden będzie przeznaczony na dłu- 
goterminowy skład dla bawełny, dwa 
dalsze zaś — jako nadbrzeżne ma- 
gazyny przeładunkowe. 

Dwa dalsze nabrzeża, a miano- 
wicie nabrzeże czechosłowackie i na- 
brzeże rumuńskie są w budowie i bę- 
dą stopniowo w czasie 1933 r. odda- 
wane do użytku. 

Realizacja tej koncepcji daje sze- 
rokie możliwości, gdyż: 

1. stwarza osobny zamknięty te- 
ren wolnej strefy, 

2. nie daje terenu obciążanego już 
inwestycjami przeznaczonemi dla 
wolnej strefy i pozwala dlatego ra- 
cjonałnie rozbudować strefę, zależ- 
nie od potrzeb i na usadowienie tam 
tych grup przeładunku portowego, 
które istotnie są zainteresowane w 
tem, aby być w wolnej strefie. 

Tereny te łączą się z tak zwanym 
Kanałem Przemysłowym, który daje 


szerokie możliwości dla rozbudowa- 
nego przemysłu portowego, opiera- 
jącego się na obrocie uszlachetniają- 
cym z zagranicą. 

Podstawy prawne dla otwarcia 
wolnej strefy dają następujące akty 
prawne: 

Ustawa z dnia 10 marca 1932 r. 
o wolnych obszarach celnych (Dz. 
U. nr. 32 poz. 330). 

Rozporządzenie Rady Ministrów z 
dnia 11 marca 1933 r. о ustanowie- 
niu w Gdyni wolnego obszaru celne- 
go (Dz. U. R. P. Nr. 20 poz. 131). 

Rozporządzenie Ministrów Skarbu 
oraz Przemysłu i Handlu w porozu- 
mieniu z Ministrami Spraw Wewnę- 
trznych i Spraw Zagranicznych z dn. 
11 czerwca 1933 r. o ulgach i ograni- 
czeniach na terenie wolnego obszaru 
celnego w Gdyni (Dz. U. R. P. nr. 44 
poz. 341). 

Wychodząc z założenia, że wolny 
obszar pod względem celnym ma być 


zasadniczo traktowany jak zagrani- 
cą, wspomniane przepisy zezwalają 
na przywóz zagranicznych towa- 
rów do wolnego obszaru bez reje- 
stracji celnej, bez pobierania opłat 
celnych i monopołowych oraz podat- 
ków pośrednich, jak również bez o- 
graniczeń przywozowych, przewozo- 
wych i wywozowych. Przepisy te je- 
dnak nie będą naruszały obowiązują- 
cych ograniczeń w dziedzinie obrotu 
artykułami monopolowemi i akcyzo- 
wemi, jak również przedmiotami u- 
zbrojenia i wyposażenia wojskowe- 
go. Ponadto będą miały zastosowa- 
nie ograniczenia sanitarne, wetery- 
naryjne i fitosanitarne oraz ograni- 
czenia, mające na względzie bezpie- 
czeństwo publiczne i wykonanie zo- 
howiązań międzynarodowych. 
Przepisy w ten sposób ujęte, są 
wyrazem kompromisu, jaki musi za- 
chodzić między możliwemi ułatwie- 
niami, udzielanemi przez państwo 


wolnemu obszarowi celnemu oraz 
koniecznością zachowania praw su- 
werennych nad tym obszarem. 

Podane przywileje celne są uzu- 
pelniane ważnemi postanowieniami, 
zezwalającemi na przechowywanie, 
przepakowywanie, czyszczenie, mie- 
szanie, rozdzielanie i poddawanie 
obróbce lub przeróbce towarów. Je- 
dynie przepakowanie i dzielenie to- 
warów, przeznaczonych do przywozu 
do polskiego obszaru celnego, mają- 
ce na celu zmniejszenie opłat cel- 
nych jest zabronione bez osobnego 
pozwolenia władz celnych. Ograni- 
czenia te nie mają oczywiście zasto- 
sowania, o ile chodzi o reeskport to- 
warów. 

Polskie prawodawstwo realizuje 
jaknajbardziej liberalne i nowoczes- 
ne zasady prowadzenia stref wolno- 
cłowych. Otwarcie strefy wolno-cło- 
wej w porcie gdyńskim winno być 
nowym etapem rozwoju portu. 


DZIAŁALNOŚĆ BANKU GOSPODARSTWA 
NA WYBRZEŻU MORSKIEM 


KRAJOWEGO 


A GROMNE potrzeby fi- 
nansowe odbudowujące- 
) go się po wojnie orga- 
> nizmu gospodarczego 
== niepodległej Polski, wy- 
magały od Państwa zajęcia się do- 
prowadzeniem kredytu publicznego 
do wielu gałęzi gospodarstwa kra- 
jowego w celu uzupełnienia іпісіа- 
tywy prywatnej i zaradzenia bra- 
kowi kapitałów. W szczególności 
podjęło się Państwo zadania stwo- 
rzenia kredytu długoterminowego, 
który najbardziej ucierpiał wskutek 
wojny i inflacji, powołując do życia 
specjalny aparat kredytowy. 
Utworzony w myśl tych założeń, w 


Kapitały Wkłady 'i 

Lata własne lokaty 
1924 40 69 
1926 51 468 
1928 195 713 
1930 208 752 
1931 214 746 
1932 219 745 
1933.30 IX 221 738 

Wynika 2 powyzszych суіт, ze 


zwłaszcza od 1927 r. rozwój dzia- 
łalności Banku przybrał na sile. W 
roku tym kapitał zakładowy pod- 
wyższony został z poprzednich 35 
do 120 miljonów złotych, w następ- 
nym zaś roku o dalsze 30 do 150 
miljonów złotych. Wkłady łącznie 
z lokatami Skarbu Państwa zwięk- 
szyły się w okresie od 1927 do 1930 
roku o przeszło 60%, utrzymując 
się w następnych latach na niezmie- 
nionym prawie poziomie. Łączna 
suma kredytów, których wzrost 
trwał jeszcze do 1931 r., podniosła 


r. 1924 Bank Gospodarstwa 
Krajowego, wysunął się w cią- 
gu niecałych dziesięciu lat swej 
działalności na czołowe miejsce 
wśród innnych instytucyj kredyto- 
wych w Polsce. Szybki wzrost jego 
operacyj tak czynnych jak biernych 
trwał nieprzerwanie do 1931 r. i 
dopiero w ostatnich dwuch latach, 
pod wpływem długotrwałego kry- 
zysu gospodarczego, rozwój działal- 
ności Banku doznał częściowo za- 
hamowania. Że spadek  operacyj 
był jednak niewielki, o tem świad- 
czy przytoczony poniżej stan nie- 
których ważniejszych pozycyj bi- 
lansu Banku (w milj. zł.): 


Kredyty Kredyty Suma bi- 
gotówkowe emisyjne lansowa 
96 67 221 
440 206 787 
747 581 1:665 
1.015 735 2-102 
1,084 792 2154 
1.023 838 2.133 
1.030 828 2.103 


się od 1927 r. prawie trzykrotnie. 
W silniejszym stopniu wzrosły kre- 
dyty emisyjne, udział ich bowiem 
w ogólnej sumie kredytów Instytu- 
cji podniósł się z 32% w 1926 r. do 
ok. 45% w roku ostatnim. Przytem 
również znaczna część kredytów 
gotówkowych posiada charakter 
długoterminowy, gdyż z ogółnej ich 
sumy 1.030 milj. zł. w dn. 30 wrze- 
śnia b. r. przypadało na pożyczki 
średnio- i długoterminowe ok. 749 
milj. zł., na kredyty krótkotermino- 
we zaś 281 milj. zł. Bank Gospo- 
darstwa Krajowego był bowiem 


pomyślany przedewszystkiem jako 
instytucja kredytu długoterminowe- 
go i w tym też kierunku poszedł 
rozwój jego działalności. 

Obejmując stopniowo swą dzia- 
łalnością wszystkie dziedziny życia 
gospodarczego Polski, musiał Bank 
Gospodarstwa Krajowego poświęcić 
specjalną uwagę sprawie realizacji 
polityki morskiej Państwa. 

Z chwilą, gdy rozbudowa portu 
Gdyńskego przybrała żywsze tempo, 
obroty zaś nowotworzonego portu 
poczęły szybko wzrastać, postano- 
wił Bank Gospodarstwa Krajowego 
utworzyć w Gdyni swój oddział. 
Nowoutworzona placówka rozpo- 
częła pracę w marcu r. 1927, dzia- 
łalność zaś jej rozwijała się szybko 
w związku z rozległymi zadaniami 
jakie przypadły jej w udziale. 

Oddział Banku Gospodarstwa 
Krajowego w Gdyni musiał bowiem 
nie tylko spełniać swe zadania, któ- 
re narzucał mu jego charakter in- 
stytucji państwowej, lecz i zastepo- 
wać bankowość prywatną, gdyż 
banki prywatne, wobec początkowo 
małej rentowności, dopiero później 
zaczęły się w Gdyni osiedlać. 

Rozwój działalności Oddziału 
Banku Gospodarstwa Krajowego u- 
warunkowany był przedewszyst- 
kiem potrzebami rosnącego nowego 
miasta portowego i działalności go- 
spodarczej na wybrzeżu polskiem. 
To też musiał on się zająć bardzo 
aktywnie z jednej strony finanso- 
waniem rozwoju urządzeń miejskich 
i popieraniem budownictwa miesz- 
kaniowego w Gdyni i na wybrzeżu, 
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z drugiej zaś strony ułatwiać rozwój 
handlu morskiego, udzielać kredy- 
tów dla przemysłów powstających 
na wybrzeżu, opiekować się туһо- 
łóstwem i t. p. 

Gmina miasta Gdyni, zmuszona 
od pierwszej chwili do budowy na 
szeroką skalę wszystkich potrzeb- 
nych urządzeń miejskich, stanęła 
wobec konieczności 


uzyskania po- 


Fragment fasady B. G. K. w Warszawie 


od Alei Jerozolimskiej 


trzebnych na ten cel funduszów 
z zewnątrz, własne bowiem dochody 
miasta nie mogły żadną miarą wy- 
starczyć na pokrycie kosztów tych 
inwestycyj. Uwzględniając te jej po- 
trzeby, uruchomił Bank Gospodar- 


SAMI BUDUJMY 


x YWIOLO WE, najciez- 
Z szym kryzysem niezaha- 
mowane,  nieprzezwy- 
ciężone dążenie Nowej 
s Polski ku morzu, święci 
dziś jeszcze jeden etap zwycięskiego 
pochodu. 

Na przestrzeni niewielu lat danem 
jest nam podziwiać przy budowie 
prowadzonej z uporem, a z amery- 
kańskim rozmachem to, co tylko w 


historycznej perspektywie daje się 
normalnie obserwować. 
Zamiast biednej wsi — piękne 


miasto, na piaszczystym brzegu -- 
baseny, tysiące metrów wyposażo- 
nych nowocześnie wybrzeży. Wczo- 


20 


stwa Krajowego ua rzecz Gdyni sze- 
reg kredytów różnego rodzaju, się- 
gających w łącznej kwocie przeszło 
26 miljonów zł., z czego blisko 18 
miljonów przypada na długotermi- 
nowe pożyczki emisyjne. 

Również w bardzo szerokim za- 
kresie uwzględnia Bank potrzeby 
budownictwa mieszkaniowego, Zza- 
równo w samej Gdyni, jak i na wy- 
brzeżu. Od chwili bo- 
wiem uruchomienia 
Oddziału w Gdyni 
przeznaczył Bank na 
potrzeby budownictwa 
inieszkaniowego na te- 
renie miasta Gdyni i 
przyległych powiatów 
przeszło 27 miljonów 
74., przyczyniając się 
do powstania przeszło 
połowy wznoszonych 
w tym czasie budowli. 
Wspomnieć w tem 
miejscu należy, że dla 
pomieszczenia swego 
Oddziału wybudował 
Bank w Gdyni okaza- 
іу gmach własny. 

Przywiązując duże 
znaczenie do należy- 
tego rozwoju handlu 
zamorskiego zaspakaja 
Bank w miare możno- 
ści jego potrzeby kre- 
dytowe. Podnieść je- 
dnak należy, że głó- 
wna role w finanso- 
waniu handlu zagra- 
nicznego, a zwłaszcza 
zamorskiego, odgry- 
wają banki prywatne 
o charakterze handlo- 
wym zarówno w kra- 
ju jak i zagranicą, wobecz czego 
Bank zwraca uwagę raczej na finan- 
sowanie tranzakcji о charakterze 
pionierskim, lub mających szcze- 
gólne znaczenie gaspodarcze. Tak 
więc udzielał | Bank kredytów 


NASZE OKRĘTY 


raj nieliczne lodzie rybackie, dziś po- 
kaźna flota, roznosząca po świecie 
owoce naszej pracy i sławę naszego 
imienia. 

Dziś składy wolnocłowe, łuszezar- 
nie „olejarnie, chłodnie, potężna ma- 
gistrala kolejowa... A co będzie 
jutro? 

Czy będzie to dalsza rozbudowa 
portu, czy kanał śródlądowy, łączący 
go z siecią polskich dróg wodnych, 
z jego wyjątkowo rozległem zaple- 
czem. 

Czy będzie to wreszcie rozwój flo- 
ty, by mogła podjąć słusznie należną 
jej część morskiego transportu, czy 
potężny wzrost naszej morskiej siły 


remboursowych przy imporcie bha- 
wełny w celu poparcia zapoczątko- 
wanego przed niedawnym czasem 
bezpośredniego importu bawełny 
do Polski, z pominięciem dotych- 
czasowych zagranicznych pośredni- 
ków. 

Szczególną opieką olacza Bank 
sprawę  rybołóstwa morskiego: u- 
dzielając ryhakom specjalnych nis- 
ko-oprocentowanych kredytów, któ- 
rych suma sięga blisko miljona zło- 
tych, finansuje Bank zaopatrywanie 
ludności rybackiej w kutry i sprzęt 
nowoczesny, reperację i budowę 
domków i t. p. Utworzona przy wy- 
bitnem poparciu Banku spółdzielnia 
rybacka, Polskie Zjednoczenie Ry- 
baków Morskich w Gdyni, zorgani- 
zowała z jednej strony racjonalue 
zaopatrywanie rybaków w potrzeb- 
ny sprzęt, za pośrednictwem utwo- 
rzonych w kilku miejscowościach 
składnic, z drugiej zaś dąży do zra- 
cjonalizowania zbytu połowów, kon- 
centrując handel rybą w Hali Ryb- 
nej w Gdyni. 

Wspomnieć wreszcic należy o po- 
mocy, udzielanej przez Bank rze- 
шіовіп na wybrzeżu morskiem, po- 
mocy również wydatniejszej, niż na 
innych terenach. Kredyty te, roz- 
prowadzane za pośrednictwem ko- 
munalnych kas oszczędności sięgają 
kwoty blisko miljona złotych i ze 
względu na dogodne warunki, na ja- 
kich są udzielone, stanowią poważ- 
па pomocą dla rzemiosła. 

Gdy dziś, w uroczystym dniu po- 
święcenia portu Gdyńskiego, вр9- 
glądamy z dumą na dokonane dzie- 
ło, nie możemy zapominać,- że po- 
ważny udział przypada w tym do- 
robku Bankowi Gospodarstwa Kra- 
jowego, który troskliwą opieką ota- 
czał potrzeby rozwijającego się por- 
tu polskiego i w miarę swych moż- 
ności potrzebom tym starał się zaw- 
sze zadość uczynić. 


А. В. CYWIŃSKI 


czł. Zarz. Warsz. 8. А. 
Budowy Parowozów 


zbrojnej, by handel zamorski był 
bezpieczny, by naszego okna na 
świat nie śmiał brutalnie zatrzasnąć 
zły sąsiad. Gdy, jak lawina rosnąc, 
krusząc przeszkody, zwartą masą, 
całym Narodem, idziemy ku Polskie- 
mu morzu, żaden projekt nie jest 
zamkiem na lodzie, żadna myśl za 
śmiałą, żaden umysł nie przewidzi, 


jakie zadania postawi przed” nami 
jutro. 
Potęga każdego zespołu mierzy 


się siłą jego najsłabszej części. Mały 
gwóźdź, przebijając oponę, zatrzy- 
muje potężny samochód, a brak naj- 
drobniejszego elementu psuje har- 
monję całości i zmniejsza jej war- 


tość. Gdy z tej strony mamy podejść 
do przyszłych zadań, do obowiąz- 
ków, które nakłada posiadanie włas- 
nego portu, własnej floty, słusznem 
jest sprawę budowy własnych okrę- 
tów — własnemi siłami na pierwsze 
wysunąć miejsce. 

Cieszymy się, że nasza flota wzro- 
śnie wkrótce o dwie nowoczesne jed- 
nostki i że będzie mogła przewozić 
więcej, że odpadnie część haraczu, 
pobieranego obecnie przez cudzo- 
ziemskie linje okrętowe. Jakże wiel- 
ką byłaby nasza radość, gdyby te 
morskie olbrzymy zbudował z pol- 


skich materjałów polski robotnik. 
polski inżynier, polski przemysł? 


Cieszymy się, że rośnie nasza flo- 
ta — lecz nie ma ona niestety w 
swym macierzystym porcie warszta- 
tu, któryby mógł zaspokoić jej wszy- 
stkie potrzeby, wykonać wszystkie 
naprawy, i opłaca za to duże sumy 
obcym wytwórniom. 


Dumni jesteśmy z naszej marynar- 
ki wojennej i życzymy jej z głębi du- 
szy świetnego rozwoju, lecz z żalem 
myślimy o tem, że nie posiada ona 
niezbędnej bazy, nie ma stoczni, 


gdzie bratnie ręce pod polskiem o- 
kiem mogłyby ją rozwijać, leczyć, 
ulepszać i stosować polską myśl 
twórczą; — że swoje rany wraz ze 
swemi tajemnieami powierzać musi 
obcym lekarzom. 

I wciąż powraca myśl, i nawet w 
dzisiejszym dniu radosnym nie opu- 
szcza nas przekonanie, że, jak niema 
Polski bez morza, jak niema morza 
bez portu i floty, tak niema floty 
bez przemysłu, któryby tę flotę bu- 
dował, rozwijał, ulepszał i naprawiał. 
Straciliśmy па tem polu dużo czasu 
— obyśmy stratę wczas powetowali. 


ADMINISTRACJA PORTU GDYŃSKIEGO 


gdyński buduje 
prywatne Konsorcjum 
Polsko-Francuskie we- 
dług planów i pod ści- 
słą kontrolą rządu. 
Б оту nadzór nad robotami do- 
niedawna prowadziło osobne Kie- 
rownictwo Budowy Portu w Gdyni, 
z naczelnikiem inż. Wendą na czele, 
organizacyjnie przed rokiem włączo- 
ne do Urzędu Morskiego. Wszelkie 
projekty dalszej rozbudowy portu 
ześrodkowane są w Wydziale Porto- 
wym Departamentu Morskiego Mi- 
nisterstwa Przemysłu i Handlu. 
Właściwą administrację portu pro- 
wadzi Urząd Morski w Gdyni. Jako 


władza  Il-instancjj w organizacji 
swej odpowiada Departamentowi 
Ministerstwa. 


Urząd Morski, który dawniej na- 
zywał się Urzędem Marynarki Han- 
dlowej i mieścił się w Wejherowie, 
administruje jednocześnie innemi 
portami wybrzeża, rozbudowuje o- 
raz prowadzi konserwację brzegów. 


Na czele Urzędu Morskiego stoi 
Dyrektor (Inż. St. Łęgowski), który 
jest zwierzchnikiem  kapitanatów 
portów, służbowym przełożonym 
podległych funkcjonarjuszów i re- 
prezentuje na terenie gdyńskim Mi- 
nistra Przemysłu i Handlu. 

Cala administracja portu i wy- 
brzeża ześrodkowaną jest w 4-ch 
wydziałach Urzędu oraz w Kapita- 
nacie Portu. Z nich: 

1) Wydział Ogólny: (na- 
czelnik St. Walewski) załatwia spra- 
wy organizacyjne, osobowe, budże- 
towe, rachunkowe i gospodarcze), 

2) Wydział administra- 
cji wybrzeża i marynar- 
ki handlowej (nacz. Inż. Gar- 
nuszewski dzieli się na 2 oddziały: 
a) Techniczny — (Inż. А. Cie- 
chanowski), i b) Żeglugowy: 
(kap. Krzycki). Wydział ten załat- 
wia sprawy budowy i utrzymania 
portów, budynków i urządzeń por- 
towych poza Gdynią, sprawy przy- 
stani, latarni morskich, umocnień 


brzegowych, zalesień wydm, sprawy 
pomiaru i technicznej inspekcji stat- 
ków, kotłów parowych i urządzeń 
portowych i żeglugowych, sprawy u- 
trzymania szlaków morskich, sygna- 
lizacji żeglugowej, ratownictwa mor- 
skiego, wreszcie nadzór nad facho- 
wemi kwalifikacjami, personelu po- 
kładowego i marynarzowego oraz 
kontroli dokumentów okrętowych. 

3) Wydział Budowy Por- 
tu: — (Naczelnik Inż. T. Wenda). 
Opracowuje projekty rozbudowy 
portu, wykonywuje nadzór nad bu- 
dową, zawiera umowy z przedsię- 
biorcami budowlanymi, załatwia 
sprawy wywłaszczeń terenów, buduje 
drogi na terenie portu i współdziała 
z Min. Komunikacji w sprawach bu- 
dowy torów kolejowych w porcie. 

4) Wydział Zarządu Por- 
tu: — Dzieli się na działy: a) Han- 
dlowy (nacz. A. Borkowski) załat- 
wia sprawy eksploatacji portu i u- 
rządzeń portowych, sprawy opłat, 
pilotażu i policji portowej, sprawy 
statystyki ruchu i obrotu portowego, 
akwizycji i propagandy portu gdyń- 
skiego. 

b) Oddział 


Techniczny 


( 
łatwia sprawy budowy i utrzymania 
naziemnych urządzeń portowych. 
sprawy warsztatów portowych i bez- 
pieczeństwa  przeciwpożarowego w 
porcie. 

5) Kapitanat Portu: — 
(Kapitan Portu G. Kański) cho- 
ciaż jest agendą Urzędu Morskiego. 
w wielu sprawach rządzi się samo- 
dzielnie. Do tych spraw należą: pi- 
lotaż portowy, wykonywanie policji 
portowej i żeglugowej, zarząd pła- 
wami i innymi znakami nawigacyj- 
nymi w obrębie portu i redy. Do 
kompetecji kapitanatu portu należą 
również wszystkie czynności, zwią- 
zane z regulowaniem ruchu i posto- 
ju statków w porcie, czuwanie nad 
ich bezpieczeństwem, wreszcie pro- 
wadzenie rejestru statków, wchodzą- 
cych i wychodzących. 

Taka, ściśle państwowa admini- 


stracja portu ma oczywiście i swoje 
ujemne strony, do których zaliczyć 
należy przedewszystkiem brak szyb- 
kiej decyzji w niektórych ważnych 
dziedzinach administracji portowej, 
jako całokształtu spraw portowych. 

Niektóre z tych spraw zależne są 
od decyzji kilku ministerstw, uzgad- 
niane są i rozstrzygane nie w Gdyni, 
lecz w Warszawie, co oczywiście od- 
bija się na szybkości ich załatwiania. 

Taki stan rzeczy, możliwy w pier- 
wszych łatach budowy i eksploatacji 
portu, na dłuższy okres czasu nie 
dałby się utrzymać. Ciągły rozwój 
portu wymaga od administracji por- 
towej ścisłej kooperacji z prywatne- 
mi przedsiębiorstwami, działającemi 
na terenie gdyńskim, współpracy z 
nimi i nieraz szybkiej decyzji i za- 
rządzeń w poszczególnych sprawach. 
Zależność od władz centralnych 
częstokroć działa tamująco na spra- 
wności administracji portowej. 

Z powyższych też względów naj- 
właściwszą administracją portu Gdy- 
ni byłaby autonomiczna Rada Por- 
towa, składająca się z przedstawi- 
cieli władz, przemysłu, handlu, tran- 
sportu itp. organizacji szczególnie 
zainteresowanych w sprawnem fun- 
kcjonowaniu administracji portowej. 

W Gdyni z wielu względów zupeł- 
nej autonomji zarządu portu zapro- 
wadzić się nie da, przynajmniej w 
latach najbliższych. Jednak, aby 
chociaż częściowo  zadośćuczynić 
potrzebom współpracy z prywatne- 
mi instytucjami, powołano przed pa- 
ru laty tymczasową Radę Portową, 
jako ciało doradcze przy Urzędzie 
Morskim, które może stawiać wnios- 
ki i opinjować w następujących spra- 
wach: 

l)projektów rozbudowy portu o- 
raz jego urządzeń, 

2) koncesji i dzierżaw długotermi- 
nowych na terenie portu, 

3) taryf opłat portowych i innych, 

4) regulaminów portowych i in- 
nych przepisów w porcie, 

5) zasad eksploatacji portu. 

W skład Tymczas. Rady wchodzą: 


21 


1) Dyrektor Urzedu 
jako przewodniczący, 

2) Komisarz Rządu w Gdyni, 

3) Przedstawiciel Wojewody Po- 
morskiego, 

4) 2 Przedstawiciele Min. Skarbu 
(cła, akcyza i monopole), 

5) 2 Przedstawiciele Zarządu Pol. 
Kolei Państwowych, 


Morskiego, 


6)2 przedstawiciele Izby Przemy- 
słowo-Handlowej, 

7) 2 przedstawiciele Rady intere- 
santów portu, 

8) 3 przedstawiciele kupiectwa. 


Obecny skład i forma administra- 
cji portu gdyńskiego nie jest osta- 
teczną. Należy przypuszezać, że już 


wkrótce odłączy się sprawy pańswo- 
wo-administracyjne od czysto han- 
dlowej w zasadzie eksploatacji por- 
tu. Wówczas być może Tymczasowa 
Rada Portu przekształci się w stałą 
Radę Portu z szerokim i samodziel- 
nym zakresem działania, jak to jest 
w Gdańsku i wielu innych dobrze 
prosperujących portach obcych. 


BOLESŁAW KUŹMIŃSKI 
Referent Urzędu Rybackiego 


1О-СІО LECIE PORTU RYBACKIEGO W GDYNI 


wszelkich 
operacji rybackich jest 
|] bezpieczny i dogodnie 
położony port. Nasze 
rybołóstwo morskie 
RÓ do niedawna, a nawet i w 
obecnej chwili ma charakter wybit- 
nie przybrzeżny. Rybak nie wyjeżdża 
na połowy daleko na morze, dłużej 
niż dobę nie przebywa na morzu, 
a na wypadek siłniejszych wiatrów 
czemprędzej zmuszony jest powracać 
do portu. Z tych względów korzyst- 
ne położenie portu ma pierwszorzęd- 
ne znaczenie. 


Zapewnienie bezpieczeństwa po- 
stoju statkom, dogodność wyłado- 
wywania ryby, załadowywania ma- 
terjałów pędnych i sprzętu гуһас- 
kiego, ponadto  blizkość głównych 
terenów połowu, — są tymi czyn- 
nikami, które decydują о dogod- 
ności portu rybackiego. Jeżeli do- 
damy do tego dobrze zorganizo- 
wany handel i transport, pozwala- 
jący zbyć każdą ilość złowionej ry- 
by — dalej rozwinięty tuż przemysł 
przetwórczy, a ponadto możność ta- 
niego i szybkiego remontu kutrów 
na miejscu, — będziemy już mieli 
port całkiem nowoczesny, zupełnie 


zaspakajający techniczne potrzeby 
rybaka. 
Wszystkie powyższe postulaty 


starano się uwzględnić przy rozbu- 
dowie basenu rybackiego, w porcie 
gdyńskim. 

Przedewszystkiem więc odgrodzo- 
ho część basenu, i przydzielono ry- 
bakom jako spokojne i dogodne 
miejsce dla postoju kutrów; na- 
stępnie uruchomiono niewielką sto- 
cznię rybacką, gdzie za minimalną 
opłatą rybacy sami we własnym za- 
kresie mogą naprawiać swoje stare 
kutry i budować nowe; dalej ulo- 
kowano w basenie rybackim pań- 
stwowy skład materjałów pędnych, 
skąd dogodnie i bez straty czasu za- 
opatrują się rybacy w oleje i smary; 
wreszcie rozbudowano handel i prze- 
mysł rybny, zapewniający rybakom 
zbyt każdej ilości ryby, przywiezio- 
nej z połowów. 

Pomysł skoncentrowania pokrew- 
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nych zakładów technicznych, Һап- 
dlowych i przetwórczych па tere- 
nach, sąsiadujących z portem rybac- 
kim, jak to jest w Gdyni, był bardzo 
szczęśliwy i, bezwątpienia, przynosi 
wiele korzyści jak «Ша rybaków, tak 
i dła kupców i przemysłowców. Ry- 
bak przywozi rybę z połowu do por- 


Р. Bolesław Kuźmiński 


tu i może ją według życzenia wyła- 
dować bezpośrednio do hali aukcyj- 
nej, oddać na przechowanie do chło- 
dni, sprzedać kupcowi lub dostar- 
czyć do wędzarń czy fabryk Коп- 
serw. Wszystko to ma rozmieszczo- 
ne obok, wzdłuż nabrzeża portu ry- 
backiego. 

Tak pomyślany port rybacki w 
Gdyni nie tylko zaspokoił bieżące 
potrzeby rybactwa przybrzeżnego, 
ale stał się również bazą dla rybołó- 
stwa dalekomorskiego. Przy odpo- 
wiednio dogodnych warunkach pow- 
stały tu dwa polsko-holenderskie to- 
warzystwa do połowu śledzi na mo- 
rzu Północnem, które razem eks- 
ploatują 23 statki z załogą w poło- 
wie polską. Rozwinął się tu ponadto 
przetwórczy przemysł rybny, skła- 
dający się obecnie z 4 wędzarń i 3 
fabryk konserw. 


Ale największą może zdobyczą 


gdyńskiego portu rybackiego są śle- 
dzie solone, których import przez 
własny port tak pięknie rozwija się 
od 2-ch lat. Sprowadzamy już przez 
Gdynię prawie wszystkie gatunki 
śledzi, konsumowane w Polsce. Port 
gdyński stał się pozatem portem 
tranzytowym dla tego artykułu przy 
przewozie do Rumunji i Czechosło- 
wacji. W okresie zimowym, kie- 
dy sprowadza się przez Gdynię świe- 
że lub mrożone śledzie, całe pociągi- 
lodownie wychodzą z Gdyni, wywo- 
żąc rybę do fabryk konserw w kraju, 
lub tranzytem do Czechosłowacji. 

Dzięki urządzeniom portu rybac- 
kiego Gdynia stała się dziś ważnym 
ośrodkiem handlu rybnego na Ваһу- 
ku, z którym liczy się zagranica. Wy- 
razem tego są liczne przyjazdy do 
naszego portu kupców rybnych z 
Anglji, Szwecji, Norwegji, Danii, 
Holandji i Islandji, przybywających 
tu dla nawiązania bezpośredniego 
kontaktu z polskimi odbiorcami. 

Jeżeli cofniemy się wstecz o lat 10 
i uprzytomnimy sobie ówczesny stan 
rybactwa i bezpieczeństwo postoju 
kutrów i łodzi rybaków gdyńskich, 
zrozumiemy, jaki skok w rozwoju 
swoim poczyniło rybactwo gdyńskie 
dzięki wybudowaniu portu. Rybacy 
gdyńscy posiadali wówczas zaledwie 
6 kutrów, gdy dziś mają ich 35. Ro- 
czne połowy ich wynosiły wówczas 
465 ton, dziś wynoszą około 2.000 
ton. Rybołóstwa dalekomorskiego 
wówczas wcale nie było, dziś przy- 
wozimy do Gdyni około 10.000 ton 
śledzi z własnych połowów na mo- 
rzu Północnem. Jeżeli dodamy do 
tego dość wysoką cyfrę importu ryb 
przez Gdynię, oraz handel i prze- 
mysł rybny, działający na terenie 
portu gdyńskiego, to śmiało może- 
my twierdzić, iż korzyści stąd wy- 
pływające dla rybaków i gdyńskiego 
życia gospodarczego oceniać można 
na dziesiątki miljonów złotych rocz- 
nie. 

Taki jest dorobek rozumnej poli- 
tyki i gospodarki na odcinku гуһас- 
kim w porcie gdyńskim, dorobek 
właściwie 5-cio letni, gdyż budowę 
basenu rybackiego rozpoczęto do- 
piero w końcu 1928 roku. 
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Dziura 
w саіет 


Wiadomo, że w polskim obszarze 
celnym Wolne Miasto Gdańsk sła- 
nowi wyłom, t. zw. dziurę. 


Ot takq przysłowiową dziurę w całem. Przez 
tę oto lukę przemyka się do Polski wię- 
kszość wszelakiego przemytu z Niemiec, 
a w szczególności tytoń pod wszystkiemi 
swemi postaciami. 

Śmiało można zaryzykować twierdzenie, że 
prawie wszystkie przemycane do nas pa- 
pierosy z zagranicy pochodzą z Niemiec. 
Gdy sobie to uprzytomnimy, zgroza ogarnia, 
ilu nieświadomych obywateli przez niezrozu- 


miały kult dla towaru zagranicznego kupuje przemycane papierosy niemieckiego pochodzenia 
i przyczynia się w ten sposób do wydatnego zasilania obcych kas! 
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STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA М. PAŹDZIERNIK 


L UWAGI OGÓLNE 


Ogólny obrót towarowy portu gdyńskiego w październiku 
osiągnął po raz wtóry — w hieżącym roku nienotowaną 
dotychczas cyfrę rekordową, wykazuje bowiem 626.475,3 t. wo- 
bec 554.602,7 t. we wrześniu b. r. noto- 
wanej rekordowej cyfry obrotu 608.803,7 w lipcu b. r. 

W miesiącu sprawozdawczym podobnie jak w lipcu b. т. 
port Gdynia osiągnął również rekordowe liczby przeładunku 
dziennego 32.792,9 1. w dniu 27.X b. r. (w lipcu 30.202 t.) 
oraz tygodniowego 161.088,1 1. w okresie — 23.X — 29.X b. r. 
(w lipcu 158.155,6 t.). 

Ruch statków w październiku w porównaniu z wrześniem 
nie wykazuje niemał żadnych zmian, przyszło bowiem 392 statki 
o pojemności 314961 nrt (we wrześniu — 405 statków o po- 
jemności 321.429 пті), wyszło 385 statków o pojemności 
318475 nrt (we wrześniu 402 statki o pojemności 311.881 
nrt). W związku z poważnym wzrostem przywozu w paź- 
dziernika wzrosła nieco praca statków na wejściu. Przyszło 
howiem statków z ładunkiem 169 wobec 163 we wrześniu. 

Na wyjściu natomiast ilość statków z ładunkiem spadła — 
z 323 we wrześniu na 311 w październiku. 

Dość poważnemu wzrostowi uległ średni tonaż statku, za- 
wijającego do Gdyni z 784,7 nrt we wrześniu na 815,2 nrt 
w październiku. Bardzo nieznacznej zwyżce uległa średnia ilość 
statków, przebywających jednocześnie w porcie z 42 we wrześniu 
na 43 w październiku. Kołejność bander: Szwecja, Polska, Niem- 
cy, Norwegja, Danja, Stany Zjednoczone Am., Grecja, Anglja, 
wykazuje ponowne wysunięcie się Polski na miejsce drugie oraz 
wzrost udziału bandery greckiej. Reprezentowane były bandery 
18-4 państw, wśród których rzadko dająca się widzieć w por- 
cie Gdyni bandera turecka. 

Obroty towarowe zamorskie wyniosły w miesiącu sprawo- 
zdawczym — 611.632,3 t. (we wrześniu 554.602,7 t.), z czego 
na przywóz przypada 101.251,3 t. (we wrześniu 78.032,7 12) 
oraz na wywóz 510.381 t. (we wrześniu 480.670 t.). 

Niezależnie od stałego tempa wzrostu przywozu wielu su- 


oraz wobec ostatnio 


rowców dla przemysłów przetwórczych, poważny wzrost przy- 
wozu wielu artykułów drobnicowych w miesiącu październiku 
(szczególnie w okresie do dn. 1l-go października) tłumaczyć 
należy przedewszystkiem okresem wzmożonego wykorzystywania 
niższych stawek celnych przed wejściem w życie w dn. 11.X 
НЕ 


Zwiększenie 


nowej taryfy celnej. 
przywozu spowodował w pierwszym rzędzie 
wzrost następujących pozycyj: — ryżu surowego (6927 t. w paź- 
dzierniku wobec 28 t. we wrześniu), owoców świeżych (1686 t. 
w październiku моһес 909 t. we wrześniu), owoców suszonych 
(283 t. w październiku wobec 163 t. we wrześniu), tytoniu 
(350 t. w październiku wobec 195 t. we wrześniu), śledzi (3716 t. 
w październiku wobec 2336 t. we wrześniu), fosferytów (2723 t. 


w październiku wobec 435 t. we wrześniu), garbników (1641 t. 


w październiku wobec 621 t. we wrześniu), rudy żelaznej (5811 t. 
w październiku wobec 1625 t. we wrześniu), pirytów (7600 t. 
w październiku wobec zupełnego ich braku na przywozie we 
(44502 t. 
34270 t. we wrześniu), bawełny (8855 t. w październiku wobec 


wrześniu), złomu żelaznego w październiku wobec 
6246 t. we wrześniu) oraz wełny (1502 t. w październiku wobec 
803 t. we wrześniu). 

Szereg innych pozycyj przywozu oprócz wahań czysto kon- 
junkturałnych nie wykazuje większych zmian. 

Uzyskanie nienotowanej dotychczas cyfry wywozu zawdzię- 
czać należy przedewszystkiem wzrostowi wywozu: węgla ekspor- 
towego (438.304 t. w październiku wobec 402.588 t. we wrze- 
ӛпіп r. b. i dotychczasowej cyfry rekordowej wywozu węgla 
eksp. 433.900 t. w październiku 1931 r.), węgla bunkrowego 
(17190 t. w październiku wobec 13884 t. we wrześniu), koksu 
(8948 t. w październiku wobec 6861 t. we wrześniu), cynku 
(1069 t. w październiku wobec 835 t. we wrześniu), blachy 
cynkowej (149 t. w październiku wobec 59 t. we wrześniu), 
celulozy (663 t. w październiku, wobec 2 t. we wrześniu), dykty 
(556 t. w październiku wobec 495 t. we wrześniu) oraz wyro- 
bów z drzewa (291 t. w październiku wobec 111 t. we wrześniu). 

Wśród artykułów 
(582 t. w październiku wobec 358 t. we wrześniu), pozatem 
dość poważne miejsce zajęła w miesiącu sprawozdawczym kawa, 


reeksportowanych wymienić należy ryż 


reeksportowana głównie do Niemiec. Pozostałe pozycje wywozu 
niemał wszystkie odznaczają się pewnym spadkiem. I tak wy- 
wieziono mąki ryżowej 612 t. (1413 t. we wrześniu), cukru 
1210 t. (5172 t. we wrześniu), bekonów 2453 t. (2918 t. we 
wrześniu), wędlin 290 t. (320 t. we wrześniu), jaj 1253 t. (1530 t. 
we wrześniu), makuchów 509 t. (990 t. we wrześniu), desek 
i łat 24842 t. (29342 t. we wrześniu), mebli giętych 159 t. 
(232 t. we wrześniu), materjałów pędnych 1700 t. (1800 t. we 
wrześnin), sody 225 t. (442 t. we wrześniu), bieli cynkowej 48 t. 
(165 t. we wrześniu), papy, tektury i papieru 745 t. (1261 t. 
we wrześniu), oraz bawełny 25 t. (95 t. we wrześniu). Wyjątek 
których 
w październiku wywieziono 2939 t. wobec braku tej pozycji 


pewien wśród tych artykułów stanowią bale i słupy, 


we wrześniu. Spadek ten, jak również brak na wywozie w paź- 
dzierniku takich pozycyj, jak sół potasowa, nawozy azotowe 
karbid, bisulfat sodu oraz szyny kolejowe, jest zjawiskiem czy- 
sto konjunkturalnem, jak np. brak pozycji szyn kolejowych, bądź 
też sezonowem, jak np. pozycje soli potasowej oraz nawozów 
azotowych. 

Ruch przybrzeżny łącznie z W. M. Gdańskiem wykazuje 
w miesiącu sprawozdawczym pewien nieznaczny spadek jedy- 
nie na wywozie. Przywieziono bowiem 413,7 t. (we wrześniu 
279,7 t.) i wywieziono 912,2 t. (we wrześniu 1128,3 t.). Wzrost 
201,4 t. 


cukru моһес zupełnego braku tej pozycji we wrześniu, oraz 
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przywozu wywołało przedewszystkiem  przywiezienie 


szeregu artykułów kolonjalnych, jak kawy (10,7 4. w paździer- 


niku wobec 3,1 t. we wrześniu), herbaty (6,1 t. w październiku 
wobec 0,4 t. 
0.5 t. 
szym zmianom. Zmniejszenie 
naskutek 


w październiku wobec 253,2 t. 


we wrześniu), kakao (4 t. w październiku wobec 


we wrześniu). Pozostałe pozycje nie uległy poważniej- 


wywozu wywołane zostało prze- 


dewszystkiem spadku tłuszczu zwierz. виго- 


wego (62,3 t. 


spadkiem wywozu szeregu artykułów kołonjalnych. Inne pozy- 


wywozu 


we wrześniu) oraz 


cje bez poważniejszych zmian. 

Obrót 
znaczny wzrost przywozu 
8432,9 t. wobec 1150,3 +t. 
wobec 4393,2 r. 


ważny 


z wnętrzem kraju droga wodną wykazuje dość 


i wywozu. Przywieziono bowiem 


we wrześniu i wywieziono 5084,2 t. 
we wrześniu. Ożywienie to, a szczególnie po- 


wzrost przywozu tłumaczyć należy przedewszystkiem 
wzmożonemi dostawami cukru berlinkami z wnętrza kraju. 
Wobec zbliżającej się zimy są to już zapewne ostatnie do- 


stawy drogna wodną z wnętrza kraju. 


Przywieziono bowiem cukru berlinkami październiku 


8.206,8 t. 


szych zmian. 


w 
(we wrześniu 302,4 t.). Inne pozycje bez poważniej- 

Wzrost wywozu do wnętrza kraju drogą wodna wywołały 
przedewszystkiem pozycje: ryżu wył. (2.737,4 t. wobec 1.226,8 t. 
(180,1 t. wobec 156,5 t. 
tłuszczu i olejów roślinnych (166,1 t. wobec 87,5 t. we wrześniu), 
tłuszczu zwierz. (759,4 t. wobec 542,9 t. 
(24,2 t. wobec 3,8 t. we wrześniu), garbników (201 t. 
wobec 183,2 t. we wrześniu). Inne pozycje poza zwyklemi waha- 


we wrześniu), śledzi we wrześniu), 


sur. we wrześniu), 
farh 
niami konjunkturalnemi bez poważniejszych zmian. Ogólna su- 
ma obrotów w ruchu przybrzeżnym łącznie z W. M. Gdańskiem 
oraz wnętrzem kraju drogą wodną wyniosła w miesiącu spra- 
wozdawezym 14.843 t. wobec 6.951 t. 

Ruch pasażerów wobec zbliżającej się zimy wykazuje nadał 


we wrześniu). 


znaczny spadek. Przyjechało w październiku 290 osób (we wrze- 
śniu 865 osób) — wyjechało 555 osób (we wrześniu 1.610 osób). 


П. RUCH STATKÓW (MOVEMENT OF SHIPS) 


Przyszło statków (ships incoming) Wyszło statków (ships outgoing) Kolejne 
mei F Я ПЕД быш Suma miejsce 
ogółem wtem z ład. о ogól. рој. | ogółem (теп lad. o ogól. poj. rubr. 316 | (place 
(total) (loaded) (nrt.) (total) (loaded) (nrt.) occupied) 

1 2 | 3 4 5 6 7 8 
Polska ... 40 19 42,427 39 | 37 41.668 84.095 2 
W. M. Gdańsk 1 -- 291 2 2 1.229 1.520 18 
Anglja . 12 4 16.623 12 9 16.623 33,246 8 
Czechosłowacja 5 3 1.105 5 | 5 1.105 2.210 16 
Danja сос 52 29 28.191 45 | 25 | 25.165 53.356 5 
Estonja 12 2 | 6.527 13 13 7.554 14.081 11 
Finlandja iiy 6 | 12,875 12 10 10.389 23.264 9 
Francja — — -- 2 2 4,638 4,638 15 
Grecja m — 17.159 7 7 16.943 34.102 7 
Holandja 6 6 3.158 6 6 2.614 5.772 14 
Kanada .. 1 -- 3.282 1 П 3.415 6.697 13 
Lotwa ... 11 1 11.514 11 ДЯ 11.397 221911 10 
Niemcy 70 43 42.065 66 36 41.610 83.675 3 
Norwegja e 37 23 26.061 41 27 30.923 56.984 4 
Stany Zjedn. Am. 6 3 19.399 6 3 19.399 38.798 6 
Szwecja 112 29 76.173 114 104 76.323 152,496 1 
Turcja 1 — 2.041 — — — 2.041 17 
Wiochy .. 2 1 6.070 3 3 7.480 13,550 12 
Razem 392 169 314.961 385 311 318.475 633 436 = 
Miesiac poprzedni 405 | 163 321.429 402 323 311.881 633.310 -- 
Теп sam miesiąc roku 1932 377 | 123 279.958 378 | 320 274.196 554.154 -- 
Od poczatku roku 1933 .. 3.575 1.549 2.775.655 3.556 | 2.784 2.763.758 5.539.413 -- 
Od poczatku roku 1932 .. 2.872 896 | 2.249.209 2.859 | 2.367 2.255.166 | 4.504.375 — 


Uwagi: 
b) średnia ilość statków, 
c) średni postój statku: 62-8 godzin. 


ш. 


1. 


a) średni сопа? statku, zawijającego do Gdyni w październiku: 815:2 nrt; 


przebywających jednocześnie w porcie: 43; 


OBRÓT TOWARÓW (GOODS TURNOVER) TON 
OBRÓT ZAMORSKI 


(OVERSEAS TRAFFIC) 


A. Przywóz (imports) 


| Od początku 


Paździer- Wrzesień 


i oku 
Poz. tar. cel. nik (Septem- | ( Tinia- 
(October)! ber) | October) 


108-2593 


Cały przywóz . 101.2513 23.9327 


I. — Wytwory pocho- 


dzenia roślinnego 14.1599 9.000 2 136 0546 
(plants products) 
w tem m. in.: 
1 — Pszenica (wheat) . = -- 7- 
Belgja Pe — -- 7- 
7 — Kukurydza (шай. -- -- 1.100-5 
Afryka ... ; — -- 232-9 
Holandja . A -- -- 554-9 
Stany Zjedn. Am. -- — 312.7 


26 


ETEN 


Od peczątku 


Paździer- Wrzesień 


= roku 
Poz. tar. cel. nik (Septem- (January- 
(October) ber) October) 
17/23, 25 — Nasiona 
(seeds various) 86:2 18:9 1166 
АпрЦа а 17-6 = | 17.9 
Brazylja .. -- 0:6 0:6 
Danja 1:5 7-9 12-2 
Francja г... 0-4 -- 1-2 
Holandja . 34-1 9-3 35:1 
Niemcy . -- 2-1 2-8 
Norwegja | 30-6 — 30-6 
Palestyna . — — 4-7 
Мосуа 2— — 2-- 
23 — Pestki drzew owo- 
cowych (fruits stones) .. 50-2 314 268-4 
араз NR 2 25. 14-2 15-4 79-6 


ннен ны OO 


Od pcczatku 


Paździer- | Wrzesień EL , Paździer- | Wrzesień Od = a 
Poz. tar. cel. nik (Septem- | (January- Poz. tar. cel. nik (Septem- (Уапиагу- 
(October) ber) October) (October) ber) October) 
Francja .. -- -- 8-9 jamajkan: 662 ы 1. -- -- 96-8 
Шшеораца 4253 -- -- 1-5 NIEMCY . re 0-3 -- 14.1 
Holandja . -- — 1-5 Palestyna . Р = -- 435-4 
Jawa ° = — 2 Stany Zjednocz. ‘Am. 131-5 39-9 2.469-1 
Kolonje Holenderskie .. - — 1-- МИсену doo осе 1.005.8 709-— 11.730-9 
Stany Zjedn. Ат. 36 > 16-— 178-2 ZS. R R 380-5 — 380-5 
24/26 — Nasiona oleiste 59, 61 — 63, 66 — Owoce 
różne (various oil seeds) . 3.224-4 4.795:6 38.677-2 suszone (dried fruits) ... 283-1 163-3 3.358-7 
Afryka ... 1216 | 3.457:1 14,384 — Anglja ... = z 8-3 
Anglja ... -- 206-1 211-9 ТӘНЕ: плаш оор 6-3 = 86-3 
Argentyna -- -- 7.922-5 Grecja ... 201-2 3:2 351-9 
Belgja — - 85-2 Hiszpanja - 5:8 
Chiny — - 396-— Holandja . — = 34-1 
Danja = -- 122-4 Kanada... БТ = 5-7 
Есір Т. 2. -- -- 100-8 NIEMCY o а... = == 0-8 
Francja ло Т e 1. 0-6 -- 3-2 Stany Zjedn. Am. 39-3 160-1 2.904.2 
Holandia БЕЛОЕ... 475-1 378-7 5.268-1 VOLBY- .,.. E — == 11-- 
Indje Brytyjskie ... -- 171-5 598-3 Z SaR. R 0-6 = 0:6 
Indje Holenderskie 568-2 2017-8 4.142-9 
Indochiny == — 57-3 67, 68 — Konserwy owo- 
Jawa рю» 525 | 2129 636-1 cowe (preserved fruits) .. 2:7 25-3 155:9 
Mandżurja ... -- -- 283-- Апр а... „= RÓ 0:2 2.9 19-1 
Niemcy .. — — 102-5 Argentyna — -- 11.9 
Palestyna . .. — 15- 15-— Estonja .. ... 1:1 0-3 48 
Stany Zjedn. Am. 6.4 11-5 4.084-3 Finlandja — = 0.7 
Sumatra ? -- -- 203-7 TANCA... 2-2 -. 0-3 
Syrja — | 15-- 15-- Ыраа 4.0... -- 1.2 6-5 
Тигс]а ... | 90-- 90-— Holandja . ) „A = 55:8 
Włochy... — | — 5-- Ко]. Holenderskie . Е 0-6 == 0-6 
Niemcy . — 0-1 0-6 
27/1 — 3 — Mąka ks Palestyna . = р. -- -- 4-6 
ka) (flour) 9- 2:5 52-- Stany Zjedn. Ат. „з 0-3 20-2 46:6 
Argentyna 1-- | — 2. Szwecja .. : 0-5 — 0.5 
оаа 2222 С. 8- 1-5 11-— Włochy. . -- 0-6 4-4 
Niemcy) 2 .. -- 1-- 28.— 
Stany Zjedn. Am. — — 11:— || 69, 72 — Orzechy i mig- 
dały R and е 8 88-8 53:9 969:5 
28/1 — 5 — Kasza (егіз). - - 42:6 Afryka . 5 -- -- 20:9 
Belgja -- — 5— Атада”... -- — 12-- 
Holandja . - - 12-1 ЖАЗУДА Eda nod sań 2:5 — 2.5 
Niemcy .. - - 25:5 Чеп... 27. w -- — 10-1 
Pancake apa 566 3-8 -- 14-8 
30 — Ryż surowy (rice) .. 6.926-6 29-7 53.762-9 Hiszpanja - - 5. — 
Eliszpanjas J. ma. e: _ -- 100--- НоАраја Т zi 18:8 - 32.4 
Holandja . “о 13.— 7-2 86-2 Іп е Brytyjskie ... ... -- - 550-4 
Indje Brytyjskie 6.913.6 22-5 40.819:1 Іпфе Holenderskie — — 60-7 
Indochiny ... ZE = — 7.924. 8 Міетісу/.. 22. -- 20-4 20-4 
Kol. Holenderskie А -- -- 2-1 Portugalja — = 4-8 
Jawa ; - -- 0-5 Persja ааа — -- 4.— 
Siam -- — 4.880-2 Syrja BRB u: — -- 1— 
Szwecja ш 6- — 6- 
31 — Krochmal AE 23- 29- 108-7 Włochy... ... 57-7 33-5 224-5 
Belgja 5— 29:— 68-7 
Francja .. 0-8 = 0-8 76 — Кама (coffee) . 397-6 770-8 7.704-3 
Holandja . 17:2 — 23:— ASYA 22.2... = = 9.1 
Niemcy .. — -- 16-2 Afryka Brytyjska = -- 6-9 28-- 
п 9... 14-1 64-5 300-1 
35 — Słód (malt) ... = = 0-8 Argentyna 143-9 = 143-9 
Anglja ... ЗГ — -- 0:8 Belgja 200 a00 Fo 3-5 1-5 33-5 
Brazylja .. ... 152.1 525-1 5.908-6 
40-50-- Waranga R Costa Rica ... = — 11.2 
getables) . : — 11:8 33-3 Danja ч. 72. — — 2-6 
Danja — — 1-8 Finlandja — — 0-1 
Holandja . , -- 2-8 16-7 Francja .. ... -- -- 28-8 
Іпфе Holenderskie. - 4-5 4-5 Guatemala ... 1-9 13-9 203-4 
Niemcy .. З = 4-5 5-6 Hawaje... ... = =. 2-- 
Peru . - -- GU) Holandja . 64— 91-5 476-1 
Indje Brytyjskie .. ... -- -- 8-6 
51 — Chmiel бой — — 0-7 Indje Holenderskie 1-1 39-2 249.9 
Anglija 222 00. - — 0-7 Kolumbja. 7-5 15-4 55-7 
Meksyk .. ... == -- 12-9 
52 — Grzyby suszone Nicaragua a, aa aan, 2.2 — 30:3 
(dried mushrooms) — — 5-9 Niemcy .. ... 3-3 3-3 
Stany Zjedn. Am. — = 5-9 Salwador. С. = 0-8 3-8 
Stany Zjedn. Am. = 2-5 56-5 
53 — 58, 60 — 64 — Owoce Szwecja . К... 3 4-3 => 123-8 
świeże (fresh fruits). 1.686-2 909-1 18.298-9 Venezuela 2-4 — 20-5 
Algier Э. 6-6 -- 6-6 WAGCRYEEG 1. 2... 0-6 0-2 41 
Anglja ... — 1-9 30-1 
Danja — 0-1 318-1 78 — Herbata Ед), 79-6 151-1 937-1 
Hiszpanja 12-7 — 1.445-7 Айра < m... 53-4 120-4 712-6 
Holandja . 99.2 158-2 698-— неран ooo ace 1.2 == 7:3 
Honduras = == 111:6 Cejlon -- 0-5 5-6 
Indje Holenderskie. 49-6 -- 562-— (SKINY Oo === - 1-7 


Poz. tar. cel. 


Egipt 

Francja .. 

Holandja . a 

Indje Brytyjskie 
Jawa . .. 

Kolonje Holenderskie . 
Kolumbia. е 


80 — Какао (у (шас) 
(cocoa grains) .. ... 
Afryka Brytyjska 25 
Afryka Francuska . 
Anglja ... 5. 
Belgja 
Brazylja .. 

Equador . 

Francja .. 

Holandja . 

Jawa . = 
Kolonie Holenderskie ж 
Kongo ... 

Niemcy . 

Portugalja I EA : 
Stany Zjedn. Am. 
Venezuela ° 


81,82-- Korzenie SG 
Anglja ... 
Belgja 
Ceylon .. 
Chiny... 
Egipt 
Francja .. 
Holandja . ИЖ: 
Indje Brytyjskie 
Indje Holenderskie 
Jawa . 
Kuba .. 
Meksyk . 
Niemcy... Ë 
Stany Zjedn. Ат, 
Sumatra : 
Szwecja .. 
Włochy... RE 
о ы SR A. 


91 — Słoma (straw).. 
Anglja ... 
Holandja . 

Indje Holenderskie 
Niemcy . R 
Włochy... Б: 


95 — 97 — Żywica Gom" 
Anglja ... 
Argentyna 
Belgja ... 
Finlandja 
Francja .. 
Hiszpanja 
Holandja . 5 «M 
Indje Brytyjskie .. ... 
Kolonje Holenderskie .. 
Niemcy . 

Portugalja қ 

Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. 
Włochy... 
Ж SS. R 


102/1, 2 —- ut 
(terpentine) . = 
Francja .. 

Niemcy a ma 
Stan Жей. Ат, 


102/1 — 3 — Wiklina 
(osier) 
Belgja 
Francja 
Holandja . ; 
Іп е Holenderskie 
Niemcy . 


Paździer- 
nik 
(October) 


Wrzesień 
(Septem- 
ber) 


715:8 
18:3 
15-3 


Od początku 
roku 
(January- 
October) 


0:1 
1-8 
108-1 
56-2 
4-3 
38-8 
0-6 


5.556:6 
2.824:3 
15-3 
199-9 
41:6 
104-4 
12-3 
440-6 
1.379:1 
22-8 
275:1 
18- 
15-3 
57-7 
141-1 
9-1 


Poz. tar. «eel. 


104 — Trawa morska, 
trzcina (sea grass, reed) . 
Alger ОИК. M. 
Anglja ... 

Belgja ... 
Holandja . КАР... 
Indje Ч 
ама Сое « 
Marokko . 

Niemcy .. 
Portugalja 


Il. — Zwierzęta 
żywe i wytwory po- 
chodzenia zwierzę- 

cego 


(live animals & animal рто- 
ducts) 


117 — Śledzie р 
Anglja ... 5 
Belgja 
Danja 
Holandia . 

Isłandja .. 
Norwegja 
Szwecja .. 


127 — Masło arte 
Danja 


128/1 — 4 — Sery ч. 
Belgja 
Egipt .. 
Finlandja 
'Ноіапаја 7 д 
Kolonj. Holenderskie 8, 
Wiochy.. d 


129/1 — 5 — Kazeina A 

seine) 

Argentyna 
Anglja ... 
Belgja ... 
Chmy 2 
Danja 

Francja .. 
Holandja . 
Niemcy .. 


13181 — 3 — Pierze а 
hers) . А 
Stany Zjedn. "Am. 


134/1 — 3 — Szczecina 
Geco a ж 
Anglja ее 
Stany Zjedn. Am. 


136 2 — Kości (уен 
Anglja ... е 
Belgja 
Holandja . 
Estonja .. 
Finlandja 


137/2 a,b — Jelita PY 
Anglia 5%, 


Кйешсу 2.2. 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. ..£ ë 
ZS. S. RTh 


143/1 — 3 — Muszle za 
Anglja ... 
Niemcy .. 


Paździer- 
nik 
(October) 


| Wrzesień 
| (Septem- 
ber) 


2.4081 


Od początku 
roku 


(January- 
October; 


ші 
л 


D о сө кз сл tO i nə O @ 
= | & н> G> tO — co Фф 


13 


15931 


14.791-4 
5.118:1 
11-7. 
128-4 
3.938-8 


1-8 


a -4 


= 
-J 
КЕ © ост O — to Фф 


ER ыы 
JAOREODAD 


POR 
о 


„шыч T 


Paździer- | Wrzesień | ZĘ зы Paździer- | Wrzesień Sa Pau 
Poz. tar. cel. a — m y (ийе Poz. tar. cel. (7597) L GAR 
5 А | October) October) 
Ш. — Wytwory 197, 200 — Oleje GE 1082 рзи 1.024-5 
pochodzenia mine- бс, ТИ 4 ej а 
ralnego 13.7277 211178 64.257 — Dzia = 11-1 49.— 
(mineral products) | Finlandja = — 0:8 
148, 149, 157 — 159 "ak Бы к { 
Š 3 Е w — в 
162 — 165 — Kamienie Pe өш б е 65 = ТА; 
Gie 40 аш 57-6 85:7 343-3 A ORZEC .. 
5 vs я Kolumbja. 5 — -- 02 
Гап)а 3:5 58-5 : 1 
Егапс)а .. 20-4 — 20:5 ШУ +, =S Ga e 
Finlandja 14 - 4-5 «зылды 
5 | Francja .. 1-1 -- 10-6 
Holandja . pes 8— | 18-5 r МЫ 
Niemcy .. — | = 51-8 е упа әү. = 34. 
Могул 65-2 134.2 Stany Zjedn. Am.. 32.2 34-8 205-6 
cgja `> Szwecja .. 28 = 6.4 
Szwecja .. .. ° 2-2 1-7. 5-6 Włochy i < = 6.4 
Stany Zjedn. Am. 28-1 10% jj 2 S озық 57 14-5 23 145 
и goa (сау), 308 | Ha 1772 || 198,199 — Asfalt (asphalt) z 225- 1.7435 
Belgja `. © = | 15-3 108-4 DE | чыз = ша шн 
2% 15-4 E- 15-4 Niemcy .. .. == 61.6 288-3 
Niemcy сай ЖӘ. p= Stany Zjedn. u. — 93-4 23-4 
151/1,2 — Kreda (саш). e 0-9 5.9 200:1 — Benzyna | ы — — | 5:— 
Anglia ss. = 0-9 0-9 Finlandia = %- = 
Szwecja .. == = 5- 200;3 — 6 — Smary Qu 
bricating oils) . К 22-3 33-— 430-1 
153/1,2-- W l -- — 46:3 
Е о? spoon а = = 4: Anglja ... = 2.8 23.2 
% Belgja 16-1 | 29-4 
Dama 2. ... — — 84.3 
4 — = = -- т 
E ay 4 Gi = 6 Ноһап фа. ... 6-2 3-8 51-7 
Stany Zjedn. Am. 2-9 = 5-8 SEE: i ұза p =" 408 
| | tany Zjedn. "Am. “е; -- 20:8 157-8 
156/1, 2 — Talk (talc) 51 =: 139 Szwecja .. к; рн — ==} 17.9 
Niemcy .. Ж. 5:1 — | 18-9 200/8 a, b, c— Wazelina | 
169/1, 2 — Azbest (asbestos) | 324 97 | 953 т A = г ңі 
` 7 4 elgja 7-6 — 13:8 
Anglja ... 0-1 0:1 0-7 ЕС 1. 1-8 
Belgja = 91 8-1 Шу аш Аш. 1.— = 5-4 
Finlandja B= = 15-- Ші»! zi = š 
Kanada... 27-3 -- 27-3 
Niemcy .. == 0-5 43-2 ІУ. — Woski, tłuszcze 
170/1,2 171/1, 2 — Mater- OE pochodzenia 
jały szlifierskie OE ro nnego izwier ZĘ- 
materials) ; 227 | 32-3 95-4 седо, oprócz oddziel- 
SE KE + 12 nie wymienionych 2.3049 1.867:8 11.0633 
Francja .. c | 10 10-8 (wax, fats vegetables & ani- 
Hiszpanja 15:— — 15:— та! ой) 
Holandja . -- 1-- 14. 
wara b | TA a 18 || 203, 204 — Wosk (ғаз) .. 3-3 96 519 
Stany Zjedn. Am. е: 175 | 17-5 anaj E .: oe 0:2 2-6 
Szwecja .. | 5-8 2.5 16.7 оа 3 = 7-5 
Włochy. . А. = = JO NA . ғ; 12 p 
Jermy -. 2... : š А 
177/1 а — Ruda żelazna Norwegja — 0:5 0:5 
(iron ores) 5.811— 1.625-- 23.3738 Peru . 3 -- -- = 
No +8 -- -- kk A Stany Zjedn. “Аш. -- — 8-7 
iemcy +. ..- — — . 
Szwecja э. 7. 5.445, | 1.625— | 15.232-5 205 — 214 — Tiuszcze 
ж ЕЙ S. 155 56 3657 | — | 365-7 i oleje roślinne (vege- 
tables oils PE 96-6 199-8 1.130 — 
177/1 c — Piryty 755 7.600:— — 34.3153 Anglja ... ' 3-3 11-1 28-5 
оа : 3 -- -- 10.265-3 Belgja — 17-1 23-1 
Szwecja. . — - 16-450- Brazylja .. — — 3-1 | 
Włochy... 7.600--- — 7-600 Danja — — 12:1 
Francja .. 6-4 23-7 61-3 
177/2,4 — 6 — dk! róż- Hiszpanja — — 25.7 
ne (various ores) . 5--- -- 162-- Holandja . м 63:3 115-6 735-9 
Anglja ZE — — 155:9 Kolonj. Duńskie. . ŚŚ 19:9 — 19:9 
Holandja ; 5-— | -- 5- Kolonj. Holenderskie SA -- 18-8 74-6 
Szwecia .. -- — 1-1 Niemcy .. ... м 8-3 - 54-6 
Palestyna ... 5 -- -- 14:3 
177/3 — Ruda үа Stany Zjedn. Am. 0-4 — 15-5 
(zinc ores) T — — 2.3219 Szwecja waw... ке. — 0-6 0-6 
Norwegja — -- 21321-9 Włochy. . a Ж — 12-6 60-8 
186 — 188 — Smoła шн 215, 217, 218 — Tłuszcze 
dron) — 0-4 18-1 zwierzęce surowe (row 
Angla ... -- - 7-3 ИЕН A o Кі. 1-605-1 1.580-9 8.832:5 
Holandja -- 0-2 0-2 ЖӘПЕ 229 222 172-— 168-8 1.054-3 
Niemcy .. = -- 10-4 Argentyna а 318.9 326-8 2.773.9 
Szwecja .. -- 0-2 0-2 Australja . 181 — 48-9 


30 


Poz Тат. cel 


Belgja 

Brazylja .. 

Danja 

Francja .. 
Holandja , 
Japonja .. . 
Kol. Holenderskie . 
Niemcy . 
Norwegja | 207 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. 2% 


216 — Tran рая (GA) : 


Anglja ... 
Argentyna 

Danja 

Hiszpanja 
Holandija . 
Japonja .. 

Kol. Holenderskie . 
Niemcy . 
Norwegja 

Peru . к. 

Stany Zjedn. "Am. 
Szwecja .. + 
Z ОУ с К. 


219 — Stearyna pO 


Holandja . 
Niemcy . 
Norwegja at 
Stany Zjedn. Am. 


V. — Przetwory 
spożywcze, tytoń 


(foodstuffs, tobacco) 


243/1, 2 — Konserwy mię- 


sne (preserved meat) 
Anglja ... 

Danja 

Niemcy .. 
Norwegja .. 
Stany Zjedn. Am. 


246 — Mleko skondenso- 


wane (condensed milk). . . 
Anglja ... m 
Belgja 

Danja ... 

Holandja . 


254, 256 — Ryby (konser- 


wy rybne) ( а ЈЕ. 
Anglja ... ЕСЕ 
Belgja ... 

Danja 

Finlandja . 

Francja .. 
Hiszpanja 

Hołandja . 

Islandja .. .. : 
Ко] Holenderskie 6 
Niemcy . e 
Norwegja 
Portugalja 

Szwecja .. 
Włochy... 


259, 260 — Cukier sg 


Anglja ... 
Niemcy .. 


272, 273, 276 — 278 — Na- 


poje alkoholowe prócz 
wina (alcohols, wine ex- 
cepted) . 

Anglja ... 

Belgja 

Danja .. 

Finlandja 

Francja .. 

Gdańsk... 

Hiszpanja 


Paździer- 
nik 
(October) | 
66-7 
639- 1 


15-- 
118.2 


53- 1 
32. 2 
171- 8 


Wrzesień 
(Septem- | 
ber) | 


536. 7 


367. 4 
58-— 


| Od początku 


roku 


(January- 
October) 


163-7 
215-3 
2.611-7 
15-— 
1.049-4 
58- 
89-4 


оз 


to 
e = 


amr | со 


6.3444 


@ = O k: r da 
= оњ | 


к жа 
© оосо 
ҒА <1 бо GI M 


DSJ 


251-6 
0-5 
i 
2:8 
5-2 


Poz. tar. cel. 


Holandja . 5 

Іп Фе Holenderskie 
Jamajka .. А 
Niemcy . 

Norwegia 

Szwecja .. 


280 — 282 — Wina Ga 

Plech" - 
Ameryka Połudn. ° 
Anglija ... SE 
Belgja 
Danja 
Francja .. 
Grecja ... 
Holandja . 
Hiszpanja 
Niemcy .. 
e 
Włochy.. 


284 — Drożdże ( ен 
Anglja ... 


287 — Makuchy ой > 
Anglja и PRE. 


291 — Mączka rybna 
(flour of fishes) . 
Norwegja 


293,294/1, 2, 3,6 a 
(tabacco) ; ' 
Anglja ... 

Belgja ... 

Bułgarja 

Egipt 

Grecja „44 ыт 
Holandja a r 
Niemcy”. Ж 
Norwegja Ж е 
Stany Zjedn. Am. m 
Syrja " 2 
Włochy... 


294/4,5 — Paz I ań 
garettes) . р 
Anglja ... 

Egipt 

Finlandja 
Holandja . 
Niemcy . 

Palestyna . Ж 
Stany Zjedn. Am. 


VI. — Przetwory 
chemiczne i farma- 
ceutyczne farby 


(chemicals, _ pharmaceutic 
products, paints) 


295/6 — Siarka SZA 
Belgja А 
Hiszpanja 
Niemcy а”. 

Stany с Am. 
Włochy. . ЖЕ. 


295 — 491 — Przetwory 
chemiczne (chemicals) . 


Шала "z RRS 
Emanda 2-2. 
Francja .. Т. 
Hiszpana оса у... 
Holandja . ó 
Indje Holenderskie 
Niemcy .. ... я 
Norwegja 

Peru, .. 

Stany Zjedn. "Am. 


Paździer- 
nik 
(October) 


ы 
<р 
Баі 


OHAN 


t> m 
лоно | | ооо | w 


| «о Өз I 


Wrzesień 
(Septem- 
ber) 


= = 


0- 
0. 
0-7 


28:8 


| 


— |o be” Q | __ (од bm” | бш 


Od poczatku 
roku 


(January- 
October) 


5— 
6. 


0 

17 
5-2 
0-3 
4-1 


= ж- 

o со SI 

кз @ © КЭ O i= Ка со со O 00 co 2 
че рн ы со оорук (= 


сә м 


= 
© ка © Со 


= 
a о 
= < 


ооњооооФ 
к^ tO i> н> н № OG 


19 3091 


Poz. tar. cel. 


Szwecja = 2-< 
Włochy... 


299/18 — Soda aż 
Anglja SE 
Belgja 
Holandja . 
Niemcy .. 
Szwecja .. ... 
Z Sun SUR p 


299/19 b — Potaz с) 
Holandja . 


302/2 — Chlorek magnezu 
(chloride of magnesium) .. 
Anglja ... 22% 
Belgja 
Holandja . 

Niemcy .. 
Włochy... 


303/4 — Karbid KOME). 
Szwecja .. š 


309/1 — Boraks тай 
Holandja . с GE 


312/1 — Glejta кш f 
Апаа Poe ве 


405 — 407, 409, 412 — 418, 
420 — 423 Е ііі 
(paints) 2 
Anglja А 2. 


Francja 

Hiszpanja 
Ноһап а. 
Niemcy . 

Norwegja | w , 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. f 


408 — Sadza wk 
Жарна ы a 
Argentvna 
Belgja 
Нојапаја . ... 
Niemcy .. . 5 
Stany Zjedn. Ат. 


410 — Glinka farbiarska 
(сау) 
Anglja ... 
Holandja . 
Niemcy .. .. 
Stany Zjedn. Am, 
Włochy.. : 


424 — 428 — Garbniki 
(tanning extracts) 
Afryka ... 

Anglja ... 
Argentyna 
Brazylja .. 
Chile. 

Danja 

Francja .. 
Hiszpanja 
Holandja . 
Indje. 2. 
Indje Brytyjskie 
Indje Holenderskie 
Kuba 


Stany Zjedn. "Am. 
Syrja š š 
iParcja ©. - 
Włochy... 


Paździer- 
nik 
(October) 


Wrzesień | Od poczatku 


($ерїет- | 
ber) | 


нə 
F ы 
-з cn ф бәз 


|| о| 200 
со 


ra 
| = 
co 


roku 


(January- 
October) 


73-6 
31-8 
104-8 


557-3 
75-1 
22-1 
50-8 
55.8 

0-6 

352.9 


23-5 
23-5 


ES 
a © 


provavo 


= 
GR] Фон Ф бо еа 


° 
СӘРЕ ЕЭ 


Ро2. Таг. се!. 


429 — 434, 436, 437, 439, 


440,450-- 454 — Агту- 
kuły kosmetyczne (со- 
smetic) ... ME: 
Anglja ... 

Бтапса .. © 
Ноіап а. ... 
Niemcy .. 

Norwegja 

Palestyna. ... : 
Ѕтапу Zjedn. Ат. 
Szwecja .. š š 


449 — Zapalki (matches) . 
Krancja oe. n 
Niemcy .. 


466, 470 — Klej i żełatyna 


(glue and gelatine) .. 
Anglja ... 7 
Вера .. 

Francja .. асы ТЕ 
Holandia 0.2 NA 
Indje. еб 
Kongo ... 

Stany Zjedn. Am. 


4133 — o sa 
phates) š Е 
Algier ... 

Francja .. 

Marokko . 

Niemcy .. . тп. 
Stany Zjedn. "Am. 
иот ОЛЕ 
271555. R." 

477 — Zuzle Thomasa 
(Thomas slag) . 

Вера ... 
Holandja . 


487/1, 2 — Celuloid a 
ОЕ. 22. 
Aneja oae 008 
Argentyna 
Finlandja 
Niemcy .. 
Szwecja .. 


VII. — Skóry, futra, 
wyroby skórzane 


(hides, furs, leather goods) 


492 — 513 — эко rades 
and skins). 
МӘНІ 5 . Q. 
Afryka Połudn. ... 
Afryka Wschod. 
Anglja ... 
Argentyna 
Australja . 
Belgja 
Boliwja .. 
Brazylja .. 
Chile асс 
Chiny ... 
Danja 
Бота = Таға 
Finlandja 2. 
Francja .. 
Hiszpanja 
Holandja . Wóz: 
Indje Brytyjskie 
{Капа Га . 2 К 
Ко]. Holenderskie A 
Kolumbia. 
Kuba RE: 
Marokko . ... 
Niemcyśs:. 2-7 
Norwegja 5 
Paragwaj . ... 
Peru SET. A. 
Stany Zjedn. Ат. 


Paździer- 
nik 
(October) 


1.67271 


Wrzesień 
(Septem- 
бег) 


| Od poczatku 


roku 


(January- 
October) 


R 


e >e o o = O = Ë 
Me Gal) CAL" |) оњ 


ооо 
D HH GI 


н> 


= r 
tS къ tO F O O i> c° 
> | © | wów 


32 


Poz. tar. cel. 


Szwecja .. 
Urugwaj . 
Venezuela 


516 — 533 — Futra > 
Anglja ... Е 
Norwegja ... 5 
Stany Zjedn. Am. 


534 — 559 — Wyroby skó- 


rzane (leather goods) . 
Anglja ... 

Estonja .. 
Finlandja 
Giecja.... 
Holandja . 
Norwegja ... 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. ; 


VIII. — Surowce 
wlókiennicze i wy- 
roby z nich 


(Row textiles materials and 
their products) 


561, 562, 572, 574 — Przę- 


dza jedwabna ШЭ 


Anglja ... 
Belgja 

Estonja .. 
Holandja . 
Japonia .. 


589/1, 2 — 592 — Wełna 
(wool) ; 
Afryka ... 

Anglja ... 
Argentyna 
Australja . 

Belgja 

Brazylja .. 

Chiny 

Danja 

Egipt 

Francja .. 
Holandja . Е. 
Indje Brytyjskie 
Irlandja .. 

Islandja .. .. 

Kol. Holenderskie . 
Norwegja 

Niemcy .. 

Fenty «.. 

Stany Zjedn. "Am. 
Urugwaj e 4. - 


589/2 1, b — Sierść zwie- 
rzęca (hair) сш 
Anglja ... 

Holandja . * 
Stany Zjedn. Am, 


590/1 a, b — Odpadki weł- 


ny wool odds) 
Anglja ... 
Australja . 
Argentyna 

Indje Brytyjskie 
Kol. Holenderskie . 


593, 594 — Przędza weł- 
niana (wool yarn) .. 
Anglja ... 7 
Belgja 


597 — 605,613 — 622 
-- Tkaniny Ś UŚ 
Anglja ... Ж з 
Belgja 
Estonja 
Francja .. 
Holandja . 


Paździer- 
nik 
(October) 


11.941 


Wrzesień | 
(Зерзет- | 


бег) 


9.3954 


2:2 
2-1 


M 


0: 
802:8 
286-9 

16-1 


284-4 
112-5 


| 
| 


Od poczatku 
roku 
(January- 
October) 


60-3 
110-4 
5-3 


26:9 
c= 

11:— 

18-9 


83:4 
13:6 
56-3 
10--- 
0-1 
0-2 
2-7 
0:1 
0-4 


80.6644 


ы 


БОС Со P E 
Фоно оф 


12.679:8 
749-9 
5.522-5 
850-- 
3.062-2 
1.265:6 
15-6 


Ро2. таг. сеі. 


Kol. Holenderskie . 
Portugalja я 
Stany Zjedn. Am. 


606, 609 — Bawełna 
(cotton) 
Atryka .. 5 
Ameryka Połudn. Ў 
Angija ... Жо 
Belgja ... 
Brazylja .. 
Danja 
Chiny 
Egipt 
Francja .. 
Holandja . 
Indje Brytyjskie 
Indje Holenderskie 
Meksyk . 
Niemcy .. 
Palestyna . 
Peru у 5 
Stany Zjedn. “Аш. 
Włochy. қ 

606/1, 2 а, Бе Odpadki 
bawcinianc (cotton odds) 
Angla š 
Belgja 
Holandja . ... 
Japonja .. . 7 
Kol. Holenderskie . 
Niemcy 
Petty. т. 
Stany Zjedn. "Am. 


611, 612 — Przędza ba- 
wełniana (cotton yarn) . 
Anela te. КЫ 
Belgja ... 
Finlandja 
Holandja . 
Niemcy ЖЕ 
Stany Zjedn. Am. 
ZES, SPRAWI 7 


623 — Leni konopie о. 
апа һетр) : 
Afryka ... 

Anglja ... 

Bełgja ... 

Holandja . 

Jawa” .. 

Kolonie Holenderskie . 
Kolumbia. . 
Niemcy % E 5 
Stany Zjedn. Ат. 


624 — Juta (jute) ... 
Afryka ... 2 Ғы 
Anglja ... 

Belgja 

Ghiny 224 Бо 
Holandja . ^.. 
Indje Brytyjskie 
Indje sc > 
Niemcy .. . 
Stany Zjedn. "Am. 


625 — 626 — Sizaliinne 
włókna (sisal and алыр), 
Afryka ... ЕАР 
Anglja ... 

Belgja 

Holandja . 

Indje Brytyjskie 

Indje Holenderskie 
Jawa . 

Каба 

Marokko . 

Meksyk 
Niemcy А 
Stany Zjedn. Am. 
Za S „SSR. 


Paździer- 
nik 
(October) 


10:— 
0-8 
0:1 


154. — 


7.714-4 


49-5 


Wrzesień 
(Septem- 
ber) 


477. 6 


83-1 
733-3 


113. — 


53-3 
4,682,8 


11 


Od poczatku 
roku 


(January- 
/. 2. лкен ы | шу. | “Осе | PA gwi ak әже PKB 


61.698:3 
88-7 
5-2 
1.566-4 
461.7 
23-6 
11:8 
91.8 
3.544-4 
30-5 
862.6 
2.046-4 
57-9 
10-2 
519-8 
93.4 
708-4 


Paździer- | Wrzesień | оа ч Paździer- | Wrzesień |с ы; 
Boz Таг keel пік | (Septem- | тату Poz. tar. cel. nik | (Septem- | (mar 
(October) | Бет) October) (October) | ber) | October) 
646 — 648 Sznury (ro- | 757 — 778 — Wyroby 
pes) RSW ы 04 | 43 45-9 z drzewa (wood products) 393 16-5 1512 
Anglja ... 04 3-7 12.2 Anglja ... “aaah la 3-1 09- 15-6 
Belgja = 0-6 0:6 Belgja 16-6 -- 16-6 
Holandja . ; -- - 5-5 Danja - -- 0-2 
Stany Zjedn. Am.. - — 7-6 Finlandja 0-2 0:1 13-5 
Szwecja - -- 20-- Holandja . — — 27-4 
Litwa — -- 5:7 
679 Worki (вар) . 5-5 -- 91-3 Niemcy .. — -- 8-1 
Anglja ... 3 — — 0-9 Palestyna . -- — 3.— 
Belgja 5-5 -- 5-5 Реті; .. s — = К 7.5 
Finlandja — — 3-3 Stany Zjedn. "Am. 10-4 15-4 52-3 
Holandja . — — 0-6 Szwecja .. ... Ж — 0-1 6:3 
719 — Szmaty 2” 471-- 666-6 2.589-8 779 — 787 — Korek, wy- 
Anglja ... ; 156-9 190-6 869-7 roby z korka (cork wood) 2-4 — 80-5 
Belgja 10-2 16-6 143-9 Anehjam 2270222. 0-3 -- 0-3 
Рапја 10-1 62-2 169-5 Francja .. RENE, -- — 0-2 
Та (ЈЕУ n s: 98-8 132-8 577-5 Hiszpanja 2222. 1-4 — 4.2 
Kol. Holenderskie : 10-1 14-9 25-- РапраЦа сос өсе a. 0-7 — 62.4 
Niemcy . ç: — -- 03: Wdochyceo лы ы. wat Е — 13.4 
Norwegja | б р — — 12.2 
Stany Zjedn. Am. 61-8 195-4 з ХІ. — Papier i wy- 
3 48.7 RK. % Я 2 
a ę н э Ж гоһу z niego 1001 167 11.7201 
Bwar (paper & paper wares) 
IX. — Kauczuk, jego 798, 803, 809 — 8 6 — Pa- 
surogaty, wyroby pier i odcinki papiero- | 
z tych materjałów 3324 Ш- 3.2195 ы” ша, Жал яна” ETA 
(rubber & rubber goods) Belgja ... ... 3.5 7.2 | 81.9 
720 — 724 — Kauczuk Estonja .. 20-2 26-4 | 233-8 
(rubber) 250:1 165:9 2,692-5 Finlandja 6396 | 11742 | 5.714-9 
Afryka = = 15.2 Francja .. YE > = = 0-9 
Anglja ... ... 8-5 51-1 334-3 Holandja . ... 2-6 - 32.2 
Агрепгупа 24.5 = 24.6 Niemcy *e ... — - 1:2 
Australja . = 10-3 Norwegja 22 š — == 65-5 
Belgja 91.6 12 108-—_ Stany Zjedn. Am. — 30-6 67-6 
Brazylja .. 24-1 31-2 Szwecja .. . бу 4-6 = 84-3 
Bryt. Malacca - = 141 || 794/1,2 795 — Masa drze- 
Celjon ... — = 37-9 wna (celuloza) (cellulose) 334-3 3813 5.1176 
Francja .. 0-5 — 17 Anglja ... É әк 5-7 
Holandja . ... 31-9 45-3 381-5 Finlandja co 151-6 170-8 1.847-4 
Indje Brytyjskie 22.7 0-4 352-4 Holandja . ... ... = = 30: — 
Jawa . Gb Bd 97-1 166 | 50-9 Niemcy . 1 А 0:3 0-4 7-3 
Kol. Holenderskie . 67-7 16 123-8 Stany Zjedn. Ат. 0-4 — 201:2 
Kolumbja. ° - 21-— 21-- Szwecja .. ... қ 182.— 210-1 3.026-— 
Kongo ... — — 212 
Malaje ... = 5-3 5-3 797 — 802 — Бөке dacho- 
Niemcy .. ... : 20:9 23.4. 1.108:4 wa i tektura (cardboard) -- - 200-7 
Stany Zjedn. Am. — - 58-9 Finlandja = = 198:6 
Miłochy... „т ) ss — — 2:1 
725 — 746 — Wyroby gv- 807, 808 — Fibra (fibre 13— 21-1 78-6 
mowe (rubber goods) ... 82-7 48-1 527- Anglja Waya ль у = = 11-4 
Anglja ... 5 20-2 са 18-1 Belgja 11 24.3 38-1 
Danja . шун = 0-1 Francja... 1-- -= 1.— 
үа z= = w Holandja . 10-1 = 13-1 
152рап)а ЕЕ = 4 Меквук -- - 1- 
Holandja . сос сос 5 6-2 т Ме: o. - - 5-2 
Kol. Holenderskie . 8: = ? у h 
Sg А Аш. 43 36.1 25-4 975-1 Stany Zjedn. Am.. 0-8 2-8 8-8 
Szwecja .. З 0:2 — 0:7 836 — 847 — Książki 
i broszury (books) 1:8 3-5 27-6 
ЖОН SW. 0-2 0:8 3-4 
X. — Drewno, ko- Argentyna = == 0-1 
rek, wyroby z nich; | Belgja = = 0:1 
R + i Francja 7 — -- 03. 
wyroby koszykarskie 4 — Та 3357 Бн. 5 01. = 3.9 
(wood, corkwood, wocd pro- Finlandja — = 03. 
ducts & basket wares | Francia © O 6.. = == 0:3 
l z 8 е 
749 — 751, 753 — Deski Holandja . ... 0:1 1.2 1-5 
iłaty (boards) = = 35-4 FLEET m = 0:6 
Fi A а; eor = Eg 35-4 Stany Zjedn. Am. 1-4 1-5 17-3 
шаре Szwecja .. Ж. 05. 
750 — Drzewo egzotyczne ШЕНІ. 2 < p~ шз 
(wood) ... Е 16:3 55-9 128-6 
Argentyna = = 5-2 XII. БЕТ” Wyr oby 
Belgja — 31-8 31-8 kamieniarskie cera- 
Brazylja .. = = а miczne, szklane 476 406 287 5 
Francja = 26 23-5 (stone, ceramic & glass wares) 
Holandja . кыа == | — 3-8 
Niemcy m осо осо өшсе 42 | 0-6 38-2 862 — 887 — Wyroby ce- 
Palestyna . 5 : -- -- 1-9 ramiczne (ceramic wores) 211 15-1 76-1 
5тапу Zjedn. Am. 12:1 — 24— Апвјја ... 01. 0-7 11-4 


33 


34 


Poz. tar сег 


Belgja ... 

Danja 

Finlandja 

Hołandja . : ; 
Stany Zjedn. Am. 


896 — 927 — Szkło i wy- 


roby (glass wcres).. 
Anglja ... 

Bełgja ... 

Danja 

Estonja .. 
Finlandja 

Holandja . = 5 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. Е. 


ХШ. — Metale 
i wyroby z nich 
(metals & metal products) 


925,929, 931, 978 — 981 


—Metale różne (various 
metals) ... 

Anglia ... 

Belgja 

Finlandja 

Francja .. 
Holandja . 5 

Іп Ше Holenderskie 
Kanada.. 

Niemcy .. 
Norwegja m š 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. E 
Włochy.. 


927/11 — 3 — Zelastwo 


(złom) (scrop iron) . 
Anglja ... 

Belgja ... 

Danja 

Estonja .. 
Finlandja 
Francja .. 
Holandja . 
Irlandja .. 

Litwa 

Łotwa 

Niemcy .. 
Norwegja 
Portugalja : 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. 


930, 932, 935, 942, 946 — 


952, 955 — 965 — Wyro- 
by żelazne i stalowe 
(iron and steel products) 
Anglja ... ; 
Belgja 

Danja 

Estonja .. 

Finlandja 

Francja .. 
Grecja... 

Hiszpanja 

Holandja . 
Kanada... 

Niemcy .. 

Norwegja 

Portugalja 3 : 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. ? 


966/1 — 4 — са СУ 2: 


АпаҢа RE 

Веіеја ... 

Chiny ... 

Danja 

Holandja . ; 
Indje Holenderskie 
Jawa . = 
Niemcy .. .. ; 
Stany Zjedn. Am. 


Paździer- 


nik 
(October) 


45.6753 


44.5024 
15 923-4 
5.830--— 
4.2284 
417-- 
122.4 


3,977-2 


Wrzesień | 
(Septem- | 
ber) | 


36.0587 


| LEKI 
о 


к 
со 
о = 

N R оо 


ps 
оооо]/ о 
EW н 


w 


һа 
о 
н> © 


| Od poczatkn 


roku 
(January- Рог таг се 
October) 
3:—|! 968 1 — 4 — Cyrk Gao 
1:— Anglja ... 
58-1 Holandja . 
0-3 
2-3 969/1 — 5 — Ołów о 
Meksyk . 
211-4 977 — Miedź ae 
15-5 Australja . 
92-3 Anglja ... 
0-1 Belgja 
27-5 Chile. 
81-4 Holandja . 
33-9 Kanada. = 5 
1-— Kol. Boende ke š 
9-7 Niemcy . ; 
Norwegja | 


Stany Zjedr.. Am. | 
271.362 — Szwecja .. T 


XIV. — Maszyny 
aparaty, sprzęt 


elektrotechniczny 
1.0668 || „ki ҚА» 
141-5 (machinery, apparatus elec- 
128-3 tric products) 
0:3 1037 — 1098 — Maszyny, 


0-2 aparaty oraz ich części 


285-4 (machinery) ... 
29-6 Anglja 
8-2 Belgja 
0-1 Brazylja ARA 
158-7 Батар .<" "OF. 
106-2 Еп 
212.9 Finlandja ... ... 
0-4 Етап 
Holandja 5 2 
NIEMCY -o heger. 
269.257:— Norwegja ... ... 
73.010:9 Баеп р «-3 Q. 


43.788-4 Stany Zjedn. Am. ... 
36.777:2 Szwecja .. PE 
2,878-8 Wiochy.. 
806-6 
12.016-4 
25.133-3 
1.019- 
623-9 
300-— 
14.928:3 
81.172--- 
2,895-7 
20.889-8 
3.016-7 


1099 — 1132 — Materjały 
i przewody elektryczne 
(electric products) 

Angla ... 

Belgja 

Holandja . 
Norwegja ... 
Stany Zjedn. Am. 
SZWEGJAŃ:- «ue ek 


XV. — Środki trans- 
portowe 
(transports) 

1136 — 1145, 1155 — Sa- 

mochody, motocykle 
oraz ich części (motor 


1-- cars and parts) 


= 
© 


Stany Zjedn. Аш. | 
Szwecja .. ү; 


XVI. — Wagi, narzę- 
dzia, instrumenty 
aparaty precyzyjne, 
naukowe, optyczne 
maszyny do pisania, 
zegary,instrumenty 
muzyczne 


(balences, tools, instruments 
typewriters & parts) 


ко 
S©_ JH 
сочен 


қа 
DO 


HR 
н со осо чо о от 4 


1168/1 — 11 — Арағағу 
fotografi iczne,filmy 
i płyty ( „i u а? 
apparatus) 


= 
I ©з q GR a AoW Ф co cn = бо Ñ 


Paździer- | Wrzesień 
nik | (Septem- 
(October) | ber) 


706-6 1.3886 


-- 25-2 


x 254-3 
330-4 = 
== 142-4 
233-6 233-7 
T 508-7 
101-7 91-5 
40-9 81-5 
=< 51-8 
432.5 137:7 
| 
421-7 1148 
74-9 23-1 
21 
= 03 
0-5 - 
32 - 
a 0-1 
302-7 90-1 
38-3 12 
108 22-9 
42 14-5 
5-2 13 
1-4 6-7 
0-4 
456 138:4 
95-6 138-4 
zaj = 4-5 
= 2.9 
2-4 2-4 
67-1 128-2 
3.1 = 
| 
| 
62 98 
75 39 


Od pcczatku 
roku 


(January- 
October) 


- 
GRE сыс сео соно кә 
к | @ = ©з G ко Go i = оз 


03 


39-1 


Paździer- [КОО | Od poczatku 


| Od poczatku 


КОЕП Paździer- | Wrzesień Tolas 
Poz. tar. cel. nik ($ерїет- (January- Poz. tar. cel. nik (Зеріет- (January- 
(October) ber) October) (October) | Бет) October) 
Anglja ... -- 0-1 3-3 Australja . -- — 0-2 
Finlandja = = 0-2 Вера dag oso 0:1 0:6 5-6 
Francja о ос 2-6 - 2-6 Brazylja .. 5 = == 0-1 
Stany Zjedn. Am. 4-9 3-6 32-8 ША “аса ооо аро 0-1 0-1 6-8 
Szwecja .. ; = 0-2 0-2 Езїопуа 2 = 2— -- 3-5 
Finlandja 0-9 6:1 30-9 
1169 — Maszyny do pisa- Francja .. 0:9 0-4 4-7 
nia, rachowania i czę- Grecja ... — -- 1-5 
ӛсі (ty pewriters and parts) 0-7 59 21-4 Hiszpanja -- 2— 3-8 
Angela ссе ос zi — = 1-2 Holandja . 0-7 0-3 9-5 
Stany Zjedn. Am. 0-7 5-6 19-6 Indje JRE. = 0-9 0-9 
Szwecja. у. -- 0:3 0-6 Kanada... ... — — 3-3 
Niemcy . 0-1 2.9 17-4 
XVI—XX — Towary Norwegja 0-2 1-7 7-7 
różne, oddzielnie Palestyna . 0-4 Е 0-5 
5 GEE 354 15-- Portugalja ° Т” — е 0-1 
niewymienione 111 Stany Zjedn. Am. ... 2-1 39 39-4 
(various) Szwecja .. 5 0-7 0-4 12:4 
асса... --- 9-2 0-2 
Anglja ... 22 6-3 29-7 Włochy 9. 1-3 9-5 14-8 
Агрепгупа -- 1:2 РА СИИ ОА 0:5 = 0.8 
В. Wywóz (exports) 
ү уу УУУ = = —_—_ 
Paździer- Wrzesień = тн Paździer- | Wrzesień | Od е 
Ро?. Таг. се]. пік (Septem- (Jantary- Poz- Жат cel. nik (Septem- January- 
(October) ber) October) (October) ber) October) 
Cały wywóz 30] — | a 166° Belgja ... < == Е 
у му 510361 480 610 4239.4066 | еве. — їз ez 
l. = Wytwory ро- Niemcy .. ... == = 100-1 
hodzenia rošli dacia ер z ep 
сатса козш: Szwecja .. ... 41.3 | 2.2 228.2 
nego AGA | 2.1524 14.479:4 
(plants products) lil = Krochmal 5 * 55--! 25— 201 — 
Kanada... ... г — = д) 
7 — Koński ząb а — - 6:5 Stany Zjedn. Fora. 55. Opak 181.— 
Holandja . ; = = 6-5 
32 — Maka ryżowa (rice 
9 — Groch (pease) .. ... = - 9-— ИДЕЛ Е 611:8 1.412-5 5.728- 
Norwegja -- = F = Anglja ... 101:6 772:2 2.540-3 
Finlandja 26 = == Tee 
17, 23, 25 — Nasiona AE | еті ЕУ — -- 340-1 
various)... ; 54:4 = е Norwegja at 510-2 640:3 2.676-6 
nglja ... = = š Palestyna . ... = — 15-- 
Belgja ... 0-6 = 1414 Бч 
Danja = = 13 || 35 — Słód (тай) ... = — 726 
Estonja .. 0-1 = 0-1 АН аы с: - == 0:4 
Finlandja w = 0:1 Finlandja - - 25-5 
Francja .. a = 15-— Stany Zjedn. Am. - = 46.7 
Hiszpanja - -- 20-1 
M . == zh теі | 36/1, 2-- Ziemniaki SAB 
агоссо . - -- —| tatoes) ... ..- = = ; 
Niemcy .. ... ТТЫ, ж. 121-7 (шов). = Ей 1874 
M Belgja ... ... 455-4 
Stany Zjedn. Amer. 50:— — 50-2 
ЗЕЕ Е Е: SA 40 — 50 — seeda Қай 
23 — Pestki Drzew Owo- getables) . ° 31-1 290-7 477-3 
ў = i Anoja a ię = 26.9 46-9 
cowych (fruits stones) = 0-5 Dia ba 1-1 a 11 
Holandja . ... =M | = 0:5 Norwegja Ак у = — 26-7 
Stany Zjedn. Am. = 248:6 372-4 
27/1 — 3 — Maka Croan ° 110:— —- 194-1 қ 
Anglja ... { © | == 71-4 Szwecja .. ЖО: 15:—- 15:2 30-2 
Niemcy . 100:— — 100-- 
Palestyna . 10—| - 16-7 || 51 — Chmiel (272 46-9 45 156-9 
Stany Zjedn. Am. -- — 6— Anglja ... ... — =L 5-5 
Beigja . 15-5 — 88-6 
27/3 — Mąka Pastewna Brazylja .. 21:4 3-1 34-5 
(pasture flour) — — 60-- ШӘ 90 use sad ж z 3.1 
Finlandja Е — 60:— DOC: . — -- 54:2 
Niemcy . 9:5 = 16-3 
28/1 — 5 — Kasza СЕ š [= == 57-1 ІНЕ сес Жос Же 0-5 -- 0-5 
Anglja ... 2 1-- -- 1- Stany „Zjedn. Am. «zi = 1.4 41 
Norwegja ң : -- - 20--- Szwecjg .. ... AA = = 0-1 
Stany Zjedn. Am. = 4 — 36-1 
| 52 — Grzyby suszone 
30 — Ryż ar (dried mushrooms) 18-— 74 35:9 
(husked rice) . 582-1 357:8 2.301-6 юра ZEE P = =. 0-6 
Anglja ... 52333 | 318-1 1.836:8 Niemcy = дей 5.5 


i | 
Paździer- | Wrzesień | Od PL Paździer- | Wrzesień og BRE a 
Poz. tar. cel. nik | ($ерїет- (January- Poz. tar. cel. nik (Зеріет- E Pona 
(October) ber) (October) (October) idm 2- TABS |І. оше Ж mm... а asp I * | өше ber) or 
Stany Zjedn. Am. 18- 7-4 29-6 NE = Zwierzęta żywe 
Szwecja ., жуз a: M. — — 0-2 1 wytwory pochodze- 
53 — 58 — 60 — 64 nia zwierzęcego 3.0053 | 4.6003 44.457:4 
— Owoce świeże (fresh 
О) n 0:8 — 211-3 (live animals Febe animal pro- | 
Danja Боко ы. Жо. = = 135-8 ducts) 
via Gdańsk . WE JEGO — -- | 10-4 ПИЕ Śledzie GC 6-1 N 225-8 
Finlandja ЖА» «б оир — — | 3-4 ТЕ а 2 mRNA: ч 22. | =. 19-— 
Niemcy .. ... ... ... = = 59-7 Gdansk. «6-378 0-8 -- 0-8 
Norwesja aa. 0:6 - 0-6 Niemcy .. ... ... 5.3 za 212-97 
Stany Zjedn. Ат. ... 0:2 | — 1-4 Stany zem Am. E = 0-1 
I 
59 — 61 — 63 — 66 | | 121/2 а — Векопу фасол) 2.453— | 2.9182 | 33.4176 
— Owoce suszone (dried Апа OWE 2.453-— | 2.9182 33,417:6 
Манан 00 де 0-8 = 1-8 
Danja ... a. 0:8 =a 08 | 121/2b — Ptactwo bite 
Stany Zjedn. Am. = = 0-5 (drób) (poultry) ... ... 152-1 137-5 583-6 
Szwecja .. ... ... ... = = 0-5 Aneja e 25 151:8 | 137.5 582.5 
Belgja ... x. — | -- 0-3 
67 — 68 — Konserwy owo- | Шатақ жолғы - | - 0-5 
cowe (preserved fruits) . 2— 71 476 Stany Zjedn. “Ай. Ca 0-3 = 0-3 
Egipów "mo". 1-1 = 3:5 
Finlandja ...... ... = 0-6 0:6 || 125— Јаја (eggs) . 1.253-1 | 1.5299 10.081-7 
Holandja . ... ... 17 01 = 0:1 Anzija к. КОЖА ТЕРА ГТ, 9.749-9 
Niemcy .. ... ... ... — = 43 "SNL 2221 2. m. 31.4 30:7 62-1 
Palestyna . анар = = 0-4 Ерата 45:9 92-3 184-5 
Rumunja . ... ... ... = 2-9 2-9 Holandja . 31-9 162 48-1 
Stany paps Ашу = wyż 0:7 , 3-6 35-7 Niemcy 2.5 2.5 
Sudam. a. ә боб 0-1 -- 0-1 Szkocja 20. UE 14-7 19-9 34-6 
69 — 72 — Orzechy i mi- 127 — Masło (butter) ... 0. - 263 
gdały (nuls & s : 11-5 — 15:2 Anglja ... ( wa h *+ 0:3 = 117 
шн Зо = - | 3-7 Шера. от К = - 146 
Niemcy... m... =. 11-5 — 11-5 | 
128/1 — 4 — Sery (cheese 1-2 11 9:2 
6 — Kawa (coffe) . ... | 2.8154 01 | 28545 ea 9] m 04 05 
Вега ... ... ... ... = | с=с | ne Finlandja ...... z 0-2 - 0-2 
Danja ... ... ... ... = = 2-6 Norwega PP a — — 0:1 
dema бзш бол ... р = К Palestyna: 2-2... — -- 0-2 
olandja 52222 7. 5 — : Stany Zjedn. Am. ... T= 0-7 8-2 
ШАСЫ Ens КЕСЕР 0-6 — 0-6 аат 
INIEMCY ARA 2. 2.597-7 — 2.608-3 131/1 — 3 — Puchi pie- 
Palestyna. ... ... ... = — 11 rze (feathers and down) . 23 119 | 23-8 
SZWECJA Т 22... -- 0-1 4-8 Anglia... e. Ж 0-3 03 | 3.5 
Finlandja =.. H 5 -- 2--| 2— 
78 — Herbata (t т. = 0-4 4-9 Norwegja ... ... = 6-5 6:5 
Anglja ... 7 қ Ж ж R. za BE 16 Stany Zjedn. Am. 2-- 3-1 11:8 
Estonia Шо. з. о... — — 0:6 
via Gdańsk тА -- -- 1:7 134/1 — 3 — Szczecina 
Holandja . ... шә се - 0:3 0-6 (bristle) 105 09 155 
Niemcy .. ... ... SE = 0-1 0.4 Anglja 520 ago oe: „AE 10-5 0-7 14-4 
Holandja ЕЕ -- 0:2 0:2 
80 — Kakao (cocoa) . ... 8-9 | - 7473 Szwecja .. ... ЖЕ = = 0:9 
Dan УТ ТК a. => | = 88-7 , | 
Estonia .. ... ... Ж 8-9 | < 10-1 137/2 a, b З ра: МО) 6-7 73:9 
Erancja 2 2. m Ж — -- 3:— Anglja ... = GRĘ 1-1 
via Gdańsk ... ... ... =, | 2 639-4 Danja ............ 9:2 0:2 33:2 
FORNIR y na — | - 6-1 Finlandja өө 1-5 — 1:5 
Franeja 752 39. 5--- -- 13-8 
81, 82—К = = 17:6 Holandja . ... = -- 6:9 
Belgja А жен. 9 = "| 0-4 Niemcy .. ... — 1:2 4.9 
Fintandja 220... -- — | 3— Szwecja .. ... ... Z; кз 9-4 
Niemcy ........ К 3 — = | 1:5 Stany Zjedn. Ат, = = 3-1 
Stany Zjedn. Am. ... _ — | 12-7 
95, 97 —!Zywica о = — 11-- HI. — Wytwory po- 
Banja 2. Ф = = 10-8 chodzenia mineral- 
Siara r? | <= | 02 nego ЫЛ 4054805 ЛИТ 
ineral products 
103/1 — 3 — Wiklina Et шшс 
(озар оо 96-5 46-9 229-5 148 — Kamienie (stones) . 2- 46:3 48-3 
ANEA ae Wa ылы. И -- ЕЗ ДЕ Estonjaw Noe 2-- | -- 2-- 
ТВ се сои о одоб 54:4 20-5 157:4 Litwa»... Т ы" ЗА? -- | 6:3 6:3 
Batona 2... -- 11-7 117 Rumunja . ... ... 42% — 40-— 40-— 
Finlandja ©... 2... 38-9 — 33:9 | 
ысапыа Р Е 81 5-- 15-6 151/1 — 2 — Kreda GE = | 45-9 61-- 
раак 2-2... ... 0-1 — 01 Palecyna ae... — | 45-9 61 — 
Szwecja 22.27 «w. "P — 9-7 9-7 
152/2 — 4 — Gips ей | 
104/3 — Trawa Morska a Pono о оса © -- 17:5 | 313-3 
(Sea grass) ... ... 4 0-2 — 137:2 Шақа, Жо шр: SSE — - 45.2 
ТЕЕ 7. тет”... -- — 6-1 Eimlandja BAR кл — 17-5 238- 
асат 227090 зз сз 0-2 | -- 181-1 SZWSGE| ud аз” (552 BAG — — 301- 
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Poz. tar, ech 


154 — Cement аА 
Finlandja ж, RE 
Stany Zjedn. Am. 


169 1 — 2 — Azbest są 
stos). 
Danja 
Egipt 
Norwegja 
Szwecja .. 


174 1 — 2 — Sól kuchenna 
(salt) 
Estonja 
Finlandja 
Holandja . 
Norwegja 
Szwecja .. 


175, 177/2 — 6 — Szlam 
(slime) 
Holandija . 


177 1 a — Ruda żelazna 
(iron оте). 
Belgja 
Estonja 
Finlandja e: 
Stany Zjedn. Am. 


180,1 — 2 — Węgiel ka- 
mienny (coal) ć 
Atryka ... 
Algier ... 
Argentyna 
Belgja 
Danja 
Egipt 
Estonja 
Finlandja 
Francja .. 
Grecja +. 
Holandja . 
Jugosławja 
Irlandja .. 
Islandja .. 
Kanada... 
Łotwa ... 
Niemcy .. 
Norwegja 
Szwecja .. 
Turcja 2 
Włochy... 


180,1 — 2 — Węgiel bun- 
krowy (bunker coal) 


82 — Koks Е 
Гап)а е 
Egipt 
Estonja .. 
Finlandja 
Francja .. 
Grecja 22 
Holandja . 
Jugoslawja 
Islandja .. 
Norwegja 
Szwecja .. 
Włochy... 
Шипа 2 


184 1 — 2 — Brykiety 
(briquettes) ALA 
Algier 


197 — 200 — A (oils; . 
Estonja 5 ; 
Holandja . 

Niemcy . е 
Stanv саш An; 
Szwecja .. > 


Od poczatku 


Paździer- | Wrzesień roka 
nik | (Septem- | (January- 
(October) | ber) | October) 
6018 = | 601 8 
16-8 = | 16-8 
585-— -- 585.— 
1:5 == 126 
Ез = | 14 
1-5 = 1-5 
6 =" 2.4 
== — | 7.3 
175— 177:2 3.208:— 
== — 668-8 
ПТБ = 167-2 БҮЙІ = 
— = 208-— 
ЖЕЗ е-е 0-2 
= 10-- 1.760-— 
= = оң 
a E 28-— 
177-8 5:— 215-5 
— — 29-7 
Же # ы 
m B= B= 
177 8 -- 177-8 
438 304-- 402 588--  3.570-368:5 
5.460-- | 12.860— 
6.850— 6. 450- -- 91.203-5 
— -- 6 700-- 
15,364-- | 21 373-— 127 901:5 
26.220-- | 25 630— 323 265— 
— — 13 487 5 
3.900--- 420-— 8 465--- 
43.0695 59 688.5 291 406 2 
6.565--- | 12 690-— 96 100-5 
18.0155— 5 030:— 69 840:— 
23.422--- 13 824-5 143 702 5 
5.657 5 — 5.657,5 
43.579-— | 37.916:5 274,491-9 
1.6900— 3.340 — 18.997-— 
— — 200-— 
13.025-— | 16.785-— 65.240-— 
-- 700-- 6,955-- 
45,103-5 | 54.046-5 575,432.2 
149:276-— |140:854--- | 1.298. 385-7 
-- — 2.310-— 
31.107:5 3.840-- 138.267-5 
| 
17.189:9 13.884-1 150.572:8 
8.947:5 6.861-— 43.423:5 
-- -- 165-— 
— -- 580-- 
-- 470:— 770:— 
— 751-— 1.481-— 
1.800-— -- 6.447-5 
200-- -- 300-- 
-- — 120:— 
50- 80-— 1.540:— 
8.615--! 3.960- 15.172:5 
3.182-5 1.600:— 13.797-5 
— -- 2.200-— 
= “в 100- 
-- == 100-— 
9- 5:2 21:1 
-- 5:2 5-2 
6-8 | -- 6:8 
2:2 -- 8-4 
== -- 0-5 
= -- 0-2 


Boz. тап” cel’ 


200/3 — Меша pedges 
(gar oils) . 
Anglja ..- . 
Bahama (Kol. Ang.) . 


IV.—Woski tłuszcze, 
oleje pochodzenia 
roślinnego i zwie- 
rzęcego, oprócz 
osobno wymienio- 

nych 
(wax, fats, vegetable 6: 
animal cils) 


203 — 204 — Wosk ka 
Finlandia н 
Niemcy .. ... 

205 — 214 — Tłuszcze 
i oleje roślinne (vege- 
table oils and fats) 
Вега с. 
Estonja .. 
Holandja . К 
Stany Zjedn. Am. 
Szwecja .. SE 


215, 217, 218 — Tłuszcze 
zwierzęce surowe (raw 


V. — Przetwory spo- 
żywcze — tytoń 
(focdstuffs, tobacco) 


242 — ао ор 
(hams) . : 


Niemcy .. .. Р 
Srany Zjedn. A. 


243 1 — 2 — Konserwy 
mięsne (preserved meat) 
Afzyka płd. 


Francja .. 
Hiszpanja , 
Holandja . ... 
Niemcy . Р 
Stanv Zjedn. Am. 


254 — 256 — Ryby i A> 
Anglja ... 
Danja 
Egipt 
Finlandja Ж 
Holandja . ... 
Pałestyna . : ; 
Stany Zjedn. Am. 
Tunis 57 


259 — 260 — Cukier С 
Anglja ... 
Belgja ... 
Danja 
Estonja 
Finlandja 
Francja .. 
Grecja 
Holandja . ... 
Niemcy.. 


Paździer- 
nik 
(October) 


1.700-— | 


1.700-- 


ШАҚСА ЕС 


1.1431 


1.210:44 
100-— 
50-5 


Wrzesień | 


(Septem- 


ber) 


1.800:3 


1.800:3 


Od poczatku 
roku 


(January- 
October) 


8.480:3 
1700- 
6.780:3 


ма 
л 


н ка то ка ка сону ну сос! 


‹ 
Ф co @ бо = Ф | ке эд 


= Ha кі 


со к=®Ф со о (ез) HNE 


кз &› сл кә ка > 


IA 


Paździer- ( Wrzesień | ОЎ аро Paździer- | Wrzesień 04 p кы 
Poz. tar, cel. nik (Septem- | ( January- Poz. tar, cel, nik (Septem- (January- 
(October)  bery. | October) (October) | ter) Octcber) 
Norwegja -- 55-4 1.4852 Norwegja -- -- 0:1 
Ө2УЕСІН о. -- - 6.764-4 PalestyDR 722 2.2.22! -- -- 0-5 
Абы б. В... - — 1.794:7 Stany Zjedn. Am. — — 3-8 
Szwecja. 2-22” -- = | 215-6 
272 — 273, 276, 278 — Na- Шала КЕ -- -- 17:5 
poje alkoholowe prócz 
wina (alcokols, wine ex- 299/18 — Soda (soda) ... 225--- 442-2 1.831:6 
cepted) ... 0:8 1:3 272-2 Ето 2: 53-3 | 237:7 441:1 
Anglja . 0-2 225 je= Finlandja 70-7 199-— | 1.109.— 
Argentyna ... ... -- 0:2 0-2 кома ы 2222 ns 101-— 5.5 280-5 
Finlandja 0:1 | -- 0-1 Norwegja ... ... ... -- -- 1- 
Francja .. -- = | 0:3 
Hiszpanja .. — 0-6 299 — Bisulfat sodu Się 
Holandia а. -- -- 220-5 fat of sodium) г — 289-9 289-9 
Niemcy .. - ЕЕ 0-1 Szwecja .. == 289.9 289-9 
Norwegja -- 0-7 | 
Palestyna . -- 0-1 0:7 300/2 — Salmiak баши) 16-1 5-- 67:5 
Szwecja .. ; 0-3 | -- 03 Belgja ... ... — — 11 
Stany Zjedn. "Am. 0-2 — 417 Danja ... ow... — - 0:2 
Holandja . = — | 16:6 
274 — Spirytus dk 53-1 111:9 1.1171 Niemcy o see eo 16:1 | 24.7 
npa... с 14 0-8 2-2 Norwegja ... ... mA -- = 2.5 
Beleja ... ... - — 60-1 Stany Zjedn. Am. ... -- -- 16.8 
Egipt ш. = 0-1 - 0-1 Szwecja Wa š — 5-6 
Holandja . .. 516 | 1111 995-7 
Indje Holenderskie — - 58-1 303/1 — Chlorek wapnia 
NIEMCY. O... — -- 0-4 (chloride of calcium) — — 5-- 
Norwegja | Ж... ЕЗ | — 0-4 Holandja . — — 5:— 
Stany Zjedn. Am. ==. | — 0-1 
| 303/4 — Węglik wapnia 
280 — 282 — Wino Са -- 0-3 5-6 (karbid) ыы 294-8 815:1 
Francja .. ... N -- -- 16 Веја... - 294-8 605-7 
АН oat on - 0-3 0:3 Holandja . ... ... -- -- 209-4 
Niemcy. 22... - 16 
Stany Zjedn. Am. — — 21 411/1, 415 — Farby oło- 
wiane (lead 4ия) mi: 1:6 6-1 57-6 
283 — Ocet (winegar) == — 12:2 Anglja ... #5 04 | -- 0-4 
Szwecja: - - | 12:2 Danat t: — | -- 0-2 
Estonja 2. ... -- = 6:7 
287 — Makuchy (oil cokes) 508-5 990-- 11.662-1 Боба... -- -- 15.9 
Аа. 1 —- -- 180-- Norwegja — эы 0:8 
Danja 137-5 240-— 2.317-2 Palestyna . ... 12 5-9 33-4 
Finlandja ... ... = 75-- 155- Stany Zjedn. Am. = 0-2 0-2 
Holandja ...... 216-— 600:— 4,916-6 
Niemcy .. 155:— - 3.483:3 411/2 — Віеі супКоуға 
МОГ ЕНИ. --...... -- - 535— (zinc ићійе) ... ... ... 48:4 164-6 788:3 
Szwecja .. — 75-— | 75- Brazylja .. - 76-5 93.5 
| Danja ... - 407 
289 — Melasa (molasses) . = = 12-4 Нсрі 22. — — 14:— 
Stany Zjedn. Ат. — — 12-4 Бота” "a 8-4 -- 102-1 
Finlandja 10:3 45-1 382.4 
293, 294/1, 2, 3,6 4, Grecja. „Tac 3-8 4— 15-4 
(70000603... ... 99-7 5-4 | 166-2, Holandja . ... ... -- | 0-5 8-4 
Estonja .. -- 5-4 5-4 Norwegja ... ... ... 18:9 | 8.7 54:9 
Finlandja 82-7 = 82-7 Palestyna - .-. -.. -.. 12-- 29:8 64:8 
Lotwa ... 16-8 = 16-8 Szwecja .. ... — = 12:1 
Marocco . 0:2 = 0-2 
Niemcy .. . е. — = 61.— 424, 425, 426, 427 — Garb- 
Stany Zjedn. "Am. - -- 0-1 niki (tanning EDA 50:2 6-1 66-3 
| Łotwa 57755 10-- -- 20-— 
291 — Maczka rybna Шы | Finlandja “©... 2: RE 30:2 — 30-2 
Йез flouri осо оза 80— | = 80:— Stany Zjedn. Am. ... — 6:1 6:1 
Niemcy .. 80- — 80:— Szwecja Ж. у боо LO= 10:— 
| 499, 434, 436, 437, 439, 440, 
УІ. — Przetwory 450 — 454 — Artykuly 
chemiczne i farma- kosmetyczne (cosmetic). — 0-6 36:5 
ceutyczne, farby 3535 6.556 — 27.032:6 Е кла а. = = 30:— 
(chemicals, ; Estonja wa 255 09568 Әсе -- - 0-1 
, рһагтасешіс = 
products, paints) Holandja . 2 Е — 0-7 
Í Stany Zjedn. Ат. -- 9-6 5.7 
295/6 — Siarka (sulphur) . -- 3:— 9-- 
Finlandja TR — 3— | 8-- || 466, 470 — Klej i żelatyna | 
ШЫ oco 22. = = L= (gluc and gelatine) .. ... цо 21:6 69-3 
| | Afryka płd. .. ... - - 5= 
295 — 491 — Przetwory | | Palestyna . ... ... ... m — 11:9 
chemiczne GC 1-2 1:2 | 333-7 Stany Zjedn. Am. = 21:6 52-4 
Anglja Ж 2-2... -- 1 0-1 0-1 
Вера, э. mw... -- 11 12-4 476 — Mączka kostna 
Одан”... %® -- -- 1:9 (bonny flour) .. = = 864-4 
Баса WSE — — | 18-1 Beleja ZA FP -- -- 150-9 
Finlandja = — 0-3 Finłandja Me - -- 50-- 
ТЕ 60 oce 225 - — 6-9 Niemcy me JE - — 428-5 
Holandja . ... — — 0-3 Stany Zjedn. NW -- — 140-- 
ЛТТЫ җый су: 1-2 — 1:2 Szwecja ... 5 — — 95-— 
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Paździer- | Wrzesień е! Pes ku Paździer- | Wrzesień Od U 
Boz. таг” сен nik (Septem- | ( January- Poz, tar, cel, nik (Septem- | (Tanuary- 
(October) | | бег) October) (October) ber) October) 
479 — Sól potasowa a Norwegja 2 у. -- 0-8 0-8 
tassium salts) 56 — 369-— 4.605-7 BaleStyna з 227... ... 4-3 183 34-2 
Belgja 4-2 - -- 2.500-— Persja KĘ 0:6 -- 0-6 
БЕЗЕТ 212 22; -- 369.-- 369-— Stany Zjedn. "Am. ас 7-9 4-3 16-5 
ава 2300557 — -- 67 Szwecja .. ... г = 058 | 13 
Holandja . -- -- 1730- ТЕСТА. ... 2-9 -- 2-9 
480 — Saletra (salpetre — — 1.070-— 589/1,2, 592 — Wełna 
Finlandja : -- -- 1.070- (wool) ЭФ Се — 1:4 8— 
Жаста. -- -- 0:2 
481, 482, 483, 485 — Na- Бе ай өза а w” — 02. 0-2 
wozy azotowe (nitrates) — 4.951-9 16.122:7 Danja .-. -- -- 0-2 I 
Francja .. - -- 5-8 Finlandja R ЕЗ -- 2-7 
БИ рана” sma ore s. -- 4.951-9 16,105-3 (GRECJA sa. E Ту Ne”. == 3.3 
Holandja . - = 11-6 лалы 22... -- 0-6 0-6 
Marocco 4672. -- — 0-1 
ҮП. — Skóry, futra, Niemey m 522 200 = 0:6 0-7 
wyroby skórzane 156 | 43 111% сөз Бо Рага Gel: 
(hides furs, leather goods) | niana (cotton уатп) - 65 65 
492 — 513 — Sw. SER ІШЕ ow ойы aga = 6.5 6-5 
апа hides) 148 46-6 654-2 
Apela «uno 22 02 | 0:2 18-2 606 — 609 — Bawełna 
Belgja - | -- 3— (cotton) .. ғ 25-2 95-4 400-2 
Danjas od zz | c= 1.9 Anglja 296 Bow 546 Rok -- -- 0-5 
Бора 00h śo6 ооо Boć - 2-7 2.7 Пана 22 ... = = ы 
Fra cja . = — — 42.9 Estonja .. ... ... ge 25-2 24:9 288- 
via Gdañsk .. = — 2.5 pranca so See e — — 0-2 
Hiszpania PZF — | o- 0-4 Łotwa ......... ... -- -- 0-2 
Holandja . ... 0-8 40-1 409-5 Niemcy Е — — 23-4 
Litwa = == 01- Szwecja б. 222 J. -- 70-5 85-9 
Łotwa ..222- 5-9 — 5-9 
Niemcy, ca 222 те. Е 0-7 35.5 || 606/1, 2, a, b— Odpadki 
Stany Zjedn. Ат. 7-4 2-9 131-6 bawełny (cotton odds)... - -- 0-4 
IGE, com ш. S. — — 0:4 
516 — 533 — Futra (furs) 0-1 1-2 21:3 611 — 612 — Przędza ba- 
Ж” = 0-4 3-6 wełniana (cotton yarn) . 0-6 6-4 33:5 
Marocco SE) а - - 0:3 Anglja ... ... ... ... - ЕЗ 0:1 
Stany Zjedn. AG 0-1 0-8 17-4 Estonja отс е 0:6 — 2-3 
Finiandja 2... ou — -- 0-5 
534 — 559 — Wyroby GRGĄ.-- ... 27. = -- 1-5 
Skórzane (leather goods) 1:2 0:5 37— Holandja . ... ... == = 16--- 
Атаңа. М. 0-6 0:5 14-4 Indje IBNYCO 7 = 0-5 0-5 
Belgja — | = 4.1 Litwa шоо ... А = 5.9 8-6 
КЫЛ ӨЕ? АШЫ! ж M | — 0-7 NIEME с с — — 4&— 
Ерір” |. R — | -- 4-5 
Helandja + 62. 0-5 | - 0-5 623 -- Копаріе ү. 0-6 66-4 75-1 
Palestyna Е = m 12-7 Holandja ge сө — — 9-5 
Stany Zjedn. Am. 0-1 =- 0-1 Litwa — - 5:6 
Niemcy, К о б. 06 — 0-6 
VIII. — Surowce Palestyna . .. = 6.9 6-9 
włókiennicze i wy- Stany Zjedn. Am. 580 >» 
roby z nich 256 8 М3 1.0114 623/2 — Pakuły (hards) .. z = 230-7 
(row textiles materials and Belgja ... ... ... ... = — 143-3 
their products) Holandja . . = = 87-4 
561, 562, 572, 574 — Przę- 646 — 648 — Sznury (rope 7 . 153 
dza jedwabiu (sile 199 -- - 10:5 Argentyna ... > кп a 13 1:9 
Danja ОКЕ. - - 3-8 Danja 0-4 — 1-6 
сапа Т” -- - 6.7 Реут 7-3 |" 10:3 
Stany Zjedn. Am. — — 1:5 
563 — 570, 597 — 605, 
= = re 719 — Szmaty (rags). 16-5 1-9 58-4 
(textiles) . 2062 | 4606 2.0933 AZ RE > ай = 12 
Afryka е — -- 5-8 Łotwa ... ... ыр 1-9 | 19 
Afryka płd. .. ... ... = = ее n К © 3-6 | 3-6 
Afryka wsch. . ... ... 6:3 — 6-3 Stany Zjedn. Am. = =) | 23.6 
уе Ча ЫИ c 98-8 56:6 1.027:8 Szwcecja эе 086 бат 12.9 = 28-1 
Argentyna — 0-9 0:9 
Вера... 14 5.9 14-6 Д 
ор» қ» 28.— 35.3 | 179-1 ІХ. — Kauczuk, jego 
Danja = 0-3 10-8 surogaty, wyroby 
Egipt 0-3 1-5 83 chmaterjaló ° ` А 
Estonja 525 525 бос 0:3 -- 2-5 zty erjałów fi 99 WU 
апаа a — — 0-8 (rubber and rubber goods) 
(слесат” Е ma. — 0-6 0-6 | 
Ніѕғрапја — | -- 0-6 725 — 746 — Wyroby Gu- | 
Holandja . 39-7 19-5 261-— mowe (rubber goods) ... 5-5 9-9 124-8 
Indie. ... ... ... -- = Sid ADSS WA 1007 2-1 0-3 11-4 
Irlandja .. 7-- -- 8:7 Argentyna 42.2. — 4 1-9 
Пааа а -- -- 0-1 Belgja = = 28-2 
Mandżurja ... . 3:8 -- 52.9 Danja PS с — = 3.4 
Marocco . 3-8 — 4-2 Ноте o Т әже 27) = 2-2 2.6 
Niemcy ие 2:1 315-8 443-8 Francja Аё. av 0-6 


Pażdzier- Wrzesień ӨЧ POSS Pażdzier- | Wzzesień oi Се АЫ 
Poz. гаг. сеї, пік (Septem- (January- Boz, ТАҒ. cel. nik (Septem- (January- 
(October) ber) October) (October) ber) October) 
| 
(сс c MEGO сыз 01 — | 0-1 Niemcy ы. Ж 2 133.7 16:— | 149-7 
Hiszpanja — — 2-5 Ратеѕтупа o oca 09:3 31-1 270-7 
Holandja , -- 6-2 | 52-6 ЭН Ж AA — == 1:5 
ога = 0-7 3-5 е „BE 2-4 15-6 18-- 
Marocco . -- == 2-8 
Norwegja с 0 1:2 1:2 2.5 776 — Meble gięte (bent- | 
BalestyBa 222. 9:1 = 2-1 wood furniture) ... ... 158-5 232-1 1.166-2 
Szwecja .. я = 1:5 15 арна ЕТ 8-6 0-5 46-- 
Stany Деді Ат. = 77 Afryka ра 9-1 1:5 10-6 
Włochy.. š -- = 1-4 Amyka мер -- 2-6 2-6 
Belgja ... ула RO 0-1 =: ЇЇ 1 
X.— Drewno, korek, Ceylon ... 0-4 | - 0-4 
wyroby z nich, wy- pa тұл Я 08 
roby koszykarskie ШИ 30.2016 226.9891 Francja A 9.9 0-4 4-1 
(wood, corkwood, wood pro- Hiszpanja 2:2 — 6-— 
ducts & basket wares) Holandja . З 15.1 38:2 213-4 
Indje Holenderskie 3-3 -- 3-3 
747 3, 4 — Bale i Słupy Indje Brytyjskie Ж 1-7 14-1 97-2 
telegraficzne ыы. Kolonje Hiszpańskie ... 1 — -- RE 
HEDA mi 2.9388 = | 10.3687 Kolonje үке A — 0-6 0-6 
Anglja .. SB. a. 2.938-8 — | 9.828-2 Malta Ж. 15 0-6 2-1 
Egipt ... CE: = |. — | 1:8 Niemcy . 4-9 3-2 20-- 
Stany Zjedn. "Am. е = = 117 Palestyna . т ККА 14.9 56-1 80-5 
SZWECJA. 22.2 57 = = | 527-— Stany Zjedn. Am. с 68-8 90-3 665:7 
| Sudan 505 50 3 0-4 1-1 1-5 
749, 750, 751 — Deski i ła- | Syrja 6:8 — 6:8 
ty (boards) ... ... ... | 24.741-7 | 29.3423 211.701:2 Szwecja .. — | — 8-5 
Арат, Ж.Ғ... 7. = | 230% | 519-3 Tunis 1:2 | 3-9 5-8 
Aela е 21.198-3 | 28.004-7 159.197:4 | 
peleas «ma ae 1.793:6 | 91-1 | 37.840-4 781 — Kora drzewa kor- 
БОИ |. ы о == z 2.109-7 kowego (corkwood bark) = | — 47 
Holandar. 22... 1:9 — 3-1 Litwa И ТО -- -- 4-7 
Шана 2-22. == - 1.822-1 
Kolcnje'Fort> >. 12. — 51:2 | 51-2 789 — 791 — Wyroby Ко- 
IMaroccow ewa. 6043 | == 2.108-8 szykarskie (basket wares) 14 5:9 201'4 
NIEMCY = еу: с — - 17 Anela ЕЗ 52. Пк | -- 9.2 
Palestyna . f ai 428-5 Danja КҮ ш: — — 57-3 
Stany Zjedn. Am. R. 5.647:1 пайа “ОЛ. ... — — 0:1 
Жо ТОУ АЧУ 2» 1.971.9 Holandja . P. — 0-1 30:2 
Norwegja М — -- 1-5 
757 — 778 — Wyroby - Palestyna. б. = = 0-2 
2 drzewa (wood products) 2909 | 111 — 960:8 Stany Zjedn. Ат. ... 0-4 | 5-8 102.9 
Атай. 5 ... ... 2.. 84 | 41 27-5 
Боша UAG: 527 — 0-1 и XI. — Papier i wy- 
айа ыы >т. шул — | — — š . 7 
ы ж бі! a АС roby z niego ЕК | 126277 9 468:7 
Estonjan a 32 000 2.6 - 1-5 1:5 (paper 8: paper wares) 
Finlandja -- — 4-- 
Бапан, 222. 7" — — 1-4 792, 803, 809 — 826 — Pa- | 
тесе 2а” — -- 14.7 pier i obcinki papiero- 
(Fr it mo 0-6 13-5 0-1 48-3 we (paper) ... 744-5 1.2577 | 6.060 6 
{та дешы 522 25... 2-8 — 5-5 Anglja ... 47:8 - 50- 
МОЕ ЗЕ 6. Ж 128-— 2-— 167-6 Argentyna 5 — — 0-1 
Могуера ... ... ... 111) 1:5 32 Beint „жаб б. ж 670-6 856-7 4.857-3 
Falesynaf |... Pp 14-5 29-9 142-9 Holanda o oba asa gów 15-8 -- 15-8 
Portugala ... ... — -- 58-4 Łotwa ... Еа. 8-2 2-8 12-1 
Stany Zjedn. Am. ... 89-9 ШЕТ! 363-2 em cy. 2 PAN 0-1 — 0-1 
ƏУЖЕСЕ 2222272 - (Er Ө Norwegsja У ж — 0-1 0-1 
Palestyna -.. r 79 -- 389-8 1.094-— 
757 3 — керы; Каре 32-5 | 15-6 817-1 Stany Zjedn. Am. 7. 7--- 8-3 20-8 
АЙ КАК К: 5 — — | 146-4 Mirca ТЕЕ — — 10-3 
ШКЕ БИЕ — — | 58.5 
ISGEGCIE o 22620 oc: 32:5 — 105:5 794 1, 2, 795 — Celuloza 
Niemcy .. . WE... -- 15-6 476-3 (сейшісве) . odp z M. : 6633 | ІР? 2.576 1 
Stany Zjedn. "Am. oe — — 30:3 Egipt ee 4: 259-3 1:3 | 646-6 
ӘМЕСа т у. тышо. -- — | 0:1 Ilene vP 0-2 0-4 0-7 
Баёзтупа.. 8.7. Ж. -- | -- 2-5 
772,1,2, 773 — Dykty Stany Zjedn. Ат. ... 403-7 — 1.926-3 
i forniery ы & | 
шереегу), ы ©. . yi 5561 494-7 1.769-- || 797--8--9--800 
пукара SA oda oce 80-4 -- | 30-4 -- Papa dachowa i tek- 
ЖЕР oe Hoa 222 4-8 — 4-8 tura (cardboard) ... ... -- -- 761-2 
Anglia E 113 = | 146 Бере ЖОО т. Я == a 761-2 
Argentyna АҚ. не ха -- | 156-3 | 251-9 
Вест 7.1 2-1 131-6 807 — 808 — Fibra қалы - -- 12 
Brzzylja 02% 81 -- 0-2 0:2 Estonja e Е = — 1-2 
Мама MAE... 15-4 16-5 78.7 
Бер ЕК wA miu. obi 45-7 212.3 481-1 836—847 — Książki i bro- 
ТСБ. Чо зь 47-3 15-7 128-2 szury (books). ... ... 3:5 3:3 69:6 
Indie Brytyjskie ..... 32-5 21:8 | 54-3 Atoka 3. 2. т. м“, = = 0:3 
Indje Holenderskie ... — ` 03 | 0-3 Aneja а 965 за 0-3 0-1 7-5 
ШАҚ, E 5 wf -- | 6-8 6-8 Argentyna ат) == = 0-4 
MARRERO Yad Q Ka. 2:8 | — | 2:8 Bem" PC e -- — 02 
Мако 2-17 143-4 -- | 143-4 Brazylia. т = 0-2 0-2 


Pażdzier- | Wrzesień 04 Początku Paździer- | Wrzesień ОЯ Początku 
Poz. tar. cel: nik | aa P 1 nik | a 
« Таг, | (Septem- (January- oz. tar, cel, 1 | (Зеріет- (January- 
(October) ber) October) (October) | ber) October) 
| 
Danja aoc -- бл] 42 937 1 — 3 — Rury żeli- 
апнеја Мат — = | 03. wne (iron pipes) ... ... 231-9 252-7 1.309- — 
Emanda 522 mna: 0-1 = 0-2 paja RSA 2— -- 6:8 
Holandja . ... ... ... = = 12 Нег 200 мш... 2-6 — 2-6 
Niemcy n z = 0:2 Eskua w a 2. 4-7 | 13-6 39-9 
Nosyczja сов сов тсе 0-1 0:1 | 0-2 Finlandja (2... 0-9 0:6 9.6 
Palestyna . ... ... ... 0-3 0-5 | 2.7 Месу... Шан ы? 3-6 a 20.9 
Portugalja ... рс == == | 0:1 Nowela ww 200-— 221-2 1.107-3 
Stany Zjedn. Am. ... 2:7 23 | 51-9 Palestyna у 168 17-3 115:5 
| Stany Zjedn. Am zę 13 кез 153 
XII. — Wyroby SZIECJAW ay 2. — -- 5-1 
kamieniarskie, сеға- 
miczne, szklane 653 168 | 2591 968/1, 2,4 — Cynk ч: 1.1685 834-8 8.660-5 
(Stone, ceramic & glass wares) | Anglja RO JRE a BE” 
862 — 887 z wyj. €69 — Wy- НЕ n 9 5— = | 121-2 
roby ceramiczne (cerc- Бтанса уз n ое - 75:— | 300--- 
тіс wares) 18:1 176:3 Finlandja 22... — 7-5 
Anglja ... = 0-1 Нсіага)а . ? 550:— 4,608.7 
Australja . -- 0:1 пабе AN: -- 105- 
Belgja = 0-6 Тарорја .. қ; = 26-9 
Egipt 13-4 64.7 МОЧЕ 85-1 306-9 
Estonja 0-8 13-8 Norwegja 77 7-7 
Finlandja безе - 2:6 Palestyna . ... ... = 3-3 
W. M (База 2 3:4 3-4 Stany Zjedn. Am 91.4 539.9 
Holandja . 0-1 Szwecja .. КҮ 15 — 885- 
Norwcgja — 62-2 
+ | ш 18 5 968) а гас cynkowa А м À 
Е zinc sheets Я 148 9 i 1 
Stany Zjedn. "Am. 0-5 10-9 OS жо... 7 ча» Ti 
896 — 924 — Wyroby | Aglia. 7 да е 26-6 — 105-1 
szklane (glass йош) ; 249 | 28:7 | 82-8 Brazylia Е -- -- 15:9 
Algier $ 32 — | -- 0-2 Banja A 2... 107:2 53-3 254 = 
ANSI. ooa 202222 сөс — — 0-1 Finlandja a= == 1.9 
Egipt 87 22-6 47-5 Holandja . -- -- 75:— 
Estonja .. 2:6 | — 9-2 Indje Bryt. ... = - 8.2 
Norwegja З ж -- 0:3 0-3 Гарсп)а .. — - 180:1 
Stany Zjedn. Am: P 33 — 76 Niemcy ae 22.2 2. — — 123-9 
Szwecja .. a sm 2:3 — 41 (Norwegia 1.39... 7-— | 53 48-7 
Tunis 8-— 5.8 | 13-8 Palestyna . : e 6-5 — 6-5 
Strany Zjedn. AG - - 91-4 
ХШ. - Metale Szwecja .. ... SEZ 0:5 = 50-3 
i wyroby z nich 16393 | 3.069 — 36 7425 PE Г D. | sM 
--5-- w (lea == - К 
(metals & metals prcducts) DEEE ы е. ; ai =" 340.1 
9251 — “emo surowe 
Пот щул 2 - — 2.045-9 
ааа” - | 20959 ХІУ. — Maszyny, 
| aparaty, sprzet ele- 
925/2,3,4,5, 929, 931, 978, А - - ? 
ER aa mA, ktrotechniczny 176-4 112 135 
(various Шету. ma - 48 173 (machinery, apparator, elec- 
ЕЕ ас босы сәс a -- 4-8 17:3 tric products) | 
елы. io w Wy- | 1037 — 1098, 1099 — 1132 
roby żelazne i stalowe | P Maszyny, аваагуз a 
(iron and steel products) 90-— 79-1 7899 części (machinery) . ... 176-4 11:2 4635 
Algier ш Gk ЗО Angla ......... ... 170-2 0-4 321-9 
Anglja ... 10:3 9.3 99.4 Australja Т ES == = 7-2 
Belgja 7-8 zy | 11-6 Вера ... ... +. ... — — 2-6 
Chiny Мы 205 200-— Danja Жол. соо -- — 9-- 
Danja 0-1 13 19-4 Egipt ......... ... 0:1 1-4 3:— 
Egipt 0:1 0-1 0-3 Finlandja |... ... ... -- -- 16-7 
Estonja .. 21 ёё... 6-2 Francja ga оос adm Фа — | -- 2-7 
Finlandja 0-2 43 7.6 via Gdańsk ... — -- 2:3 
Francja .. — = 2-5 Holandja . ... = В.а 13:9 
W. M. Gun | 0-1 Pe 0-1 Litwa e с - 0:1 
Hiszpania pa жас. 0-9 Niemcy . Ж о 01 — 198 
Holandja . 3.5 = 216-4 Palestyna . ЖЕУ 670 31 | -- 28-9 
Indje Bryt. ... = 0-1 0-1 Stanv Zjedn. Am. 2:8 - 33-8 
Litwa : == 0-1 28-9 Szwecja .. : = 14 | 1-6 
Marckko . Na. — — Т 
Niemey 22 002 ш... 22-2 20-9 7 Е 
Norwegia. as s 6-9 0.4 43-8 ху o шы; Towary | 
Balestyna а.“ 20-6 0-1 23-5 rozne: oddzielnie | 
Регина "Ne =. — — 45-7 niewymienione ПЕШ ІШЕ 1193 
Stany Zjedn. Am. 45% 5-7 12-6 19-4 А | 
ө2меса. 2700-2247 9-4 0-8 6-5 (various) | | 
9521-- RE Ria (Кира. сее т. 11 0-9 57-4 
(Кай у бл А — ` 1.859— 22.622-7 Argentyna ... тез ше 0-1 
Biazżylja” а. — — 14.594-4 Bahama (Kol. Ang. Е R 4:8 
TIolandiaqs У -- | 1,859-- 8.028-3 Веја n 88 „6 0-5 0-5 1-4 


41 


42 


Paździer- 


Poz гав сет пік 


(October) 


Finlandja 
Francja +. 2% «20 200 
Holandja . 
Litwa 

Łotwa ... 


енн | | | 
HB 


C. Ogólny obrót towarowy zamorski (total 


październik 
wrzesień 
październik 


od początku roku 
od początku roku . 


| | 
| Wrzesień | EE ba 
(Septem- (January- 
| бег) October) 
| 0-1 1-8 
-- 5.4 
0-1 07 
0-1 1.4 
= 4:2 
1-1 3-9 
0:1 0:1 
1-3 1-9 


Paździer- | Wrzesień 
Poz, tar, cel, nik (Septem- 

(October) ber) | 
Marokko . esa 2-— - 
Niemcy... -.. ACE: - 0-1 
Norwegja ... ... мт. — 0:1 
Palestyna . RAY: te=] 1.2 
Pertugalja е. — | 0-1 
Rumunja 22-2 сш -- | 0-1 
Stany Zjedn. Am. ... 1-7 4.3 
Szwecja .. ... ORA: — | — 


overseas traffic) 


ry: 1933 — 611.6323 
1933 —  554.602'7 
1932 == 539/88371 
1933 — 4.947.745'9 


1932 — 4.130.678`1 


Od początku 


roku 
(January- 
October) 


= = 
коо O = O = t° 


O nu | 


OBRÓT PRZYBRZEŻNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDAŃSKIEM (coastal traffic Danzig included) 


Od począ- 
Paźdz, | 1265. | tku roku 2 ! Paźdz, | grzes. 
(October) ( Фіет- | (January гас асса (October) ( а 
2 | October) | ber) 
| 
óZ Т | : 3843 || 273, 276-278 
Prayywo 4137 191 1303 — Napoje alkoholowe — 0-1 
(imports) | (alcohols) 
| 274 — Spirytus techn. ... — -- 
= — Mąka ... ... ... 13-- . 169. (spirit) 
27/1—3 e, kodu 31-9 9:4 RADE 252 ke Wino. = Ы Е 
= = = I ; шіпе 
28/1—5 паа о Е 0-9 | 12-5 292/1, 2 ЕР Pasza т. ж 
жа 2. Ее al toder) 
ы CH 4 ° 295—491 -- Przetwory chemicz. 0-3 6-9 
40—50 -- Warzywa 17 49-8 104-2 (chemicals) 
(vegetables) | 299/18 кездін GEL... — = 
53—58, 60—64 (soda) 
тоос: 3.4 0-7 e-3 || 405, 407, 409, 412, 418, 420—423 
— Farby ... 1:2 1⁄6 
(paints) 
67--68 — Konserwy owocowe -- 0-5 30:7 || 429—454 -- Artykuły kosmet.. - 2:8 
(preserveds fruits) (cosmetics) 
69—72 — Orzechy i migdały -- -- 0-4 || 455/1, 2 — Świece .. ... = == 
(nuts & almonds) (candles) 
76 Каяа. оь 10.7 3-1 32-1 | 466, 470 — Klej . ... 0-1 = 
(coffee) (glue) 
78 — Herbata . ... ... 6-1 0-4 6:7 || 492--515 -- Skóry ... ... 5-7 69:2 
(tea) (skins and hides) | 
80 -- Kakao ... ... 4-- 0-5 4-5 || 534-559 -- Wyroby skórzane . = io 
(cocoa) | (tealter goods) 
81—82 — Korzenie 1.— 02! 2-6 || 589/1, 2, 592— Wełna ... ... ... 23:4 — 
(spices) (wool) 
125 = "Jaja Won a - = | 0:3 | 597—622 — Tkaniny 38-1 29-7 
(eggs) (textiles) 
128/1—4 —= Ser A с == -- 12 606, 609 -- Bawełna . ... cza = 
(cheese) (cotton) 
137/2 a b — Jelita. ... ... 2:3 17 26-7 || 606/1,2a,b — Odpadki bawełny == 0-4 
(bowels) (cotton odds) 
197 200 = Oleje. ... ».. 0:5 0-2 | 1-6 || 646.647,64R — Sznury .. = | 19 
(oils) ropes) 
200/3—6 — Smary ........ -- 10-- 12:4 || 725—746 -- Wyroby gumowe.. == = 
(lubricating oils) (rubber goods) 
215—218 — Tłuszcze zwierz, sur, 1-- 1:1 74-5 || 757, 778 — Wyrobyz drzewa 7-4 LŚ 
(row fats) wood products) | 
216 -- Тғап = == 9-9 || 776 — Mebie gięte.. ... 0:2 | 0:7 
(whale oil) bentwood furniture) 
228 — Makaron ... ... 0-4 13 16-4 || 789—791 — Wyroby koszykar.. = = 
(macaroni) | | (basket wares) Š 
243/1, 2 — Konserwy miesne — — | 29.7 || 792—803 — Papier... 5-5 229 
(preserved meat) (paper) 
254--256 = КУБУ J... asa 10-7 1:8 15-3 || 836—847 — Książkii druki ... == = 
(fishes) (books) 
259, 260 — Cukier 201-4 — 202 .—_|! 862—887 — Wyroby ceramicz. 21 = 
(sugar) | ceramic prod.) 
272 — Piwo 11,7) „96 |. оі) 39622997 = Szkło O. Um. 0:8 06 
(beer) (glass) 


Od pocza- 
tku roku 

(January- 
October) 


38-9 


142.7 
16:3 
96-2 

198.2 

206-7 


13641 


ШТІ 


Poz. tar. cel. 


930—965 — Муг. stal. i żelazne 
(iron and steel prod) 

— Blacha cynkowa .. 
(zinc sheets) 

-- Maszyny iczęści 
(тасһіпегу БАЛҒА 

-- Rózne : 
(various) 


968/1—4 
1037—1098 


Wywóz 
(exports) 


7 — Kukurydza 
(maize) 
-- Pestki drzew owoc. 
(fruit stones) 
-- Мавіопа oleiste ró- 
żne ... 
(various ой ШЕП) 
— Maka 
(flour) 
— Kasza 
(grits) 
-- Ryż wyłuszczony. . 
(kusked rice) 
— Krochmalł 
(starch) 
— Warzywa 
(greens) 
53—58, 60—64 
-- Owoce świeże 
(fresh fruits) 


23 
24—26 


27/1—3 
28/1—5 
30 
31 


40—50 


59, 61—63, 66 

— Owoce suszone ... 
(dried fruits) 

— Konserwy owocowe 
(preserved fruits) 

— Orzechy i migdały 
(nuts 8: almonds) 

— Кама ... ... .. 
(coffee) 

— Herbata . 
(тео) 

— Kakao ... 
(cocoa) 

— Korzenie 
(spices) 

ywica .. 

(resin) 

— Trawa morska ... 
(sea grass) 

ledzie... 

(herrings) 

— Szczecina 
(bristle) 

— Jelita. ... 
(bowels) 

— Gips. 
(gypsum) 

— Talk 
(talc) 

-- Materjały szlifier- 

cze. 
(grinding JE 
— Oleje. 
(oils) 
200/8a,b,c — Wazelina 
(vaseline) 
— Wosk 
(wax) 

— Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne . ... 
(vegetable oils & fats) 

— Pokost ... 

(varnish) 
— Tłuszcze zwierzęce 
surowe 
(row fats) 

Tran 

(whale-oil) 

— Ryby. ... 

(fishes) 

— Przetwory chemi- 

czne ... 
(chemicals) 


67, 68 
69, 72 
76 
78 


81, 82 
95—97 
104/3 

117 
134/1—3 
137/2 a, b 
152/2—4 
8-2 таста... 


170, 171 


197 200 


203, 204 
208—214 


213/1—2 


215--218 


216 


254—256 
295—491 


Od począ- Od począ- 
Paźdz, | REA tku roku P ? 1 Paźdz, {с _| tku roku 
(October) A er) (January- n Gs (October) А e (January- 
| October) October) 
41:— 202 334-4 || 299/18 — Soda ... ... єн RE 35— 
(soda) 
= = 0-9 || 405—425 — Farby ... === L 3.6 
(paints) 
-- — 45-7 || 408 -- байта ... 5-6 — 6:9 
| (soot) 
15:7 0-8 ; 51:1 || 424—427 -- багыны 55-4 1.5 318-3 
(tanning extracts) 
429—454 — Wyroby коне 
F . š еле”. ; — — 0:1 
912-2 | 1.1283 8493 (са) 
| 466 470 -- Kleji żelatyna — 0-1 5-4 
— == 44.5 (glue) 
492--513 -- Skóry ... — — 56-2 
= i= 4.7 (skins) 
589, 592 — Wełna ... -- = 39-8 
(wool) 
ЖШ ЛА 15-—| 46 178-8 || 597—622 -- Ткапіпу . 15-7 3:9 24.9 
| (textiles) i 
ие | 4.5 || 606, 609 — Bawełna . ... == 49-1 398-9 
| (сойоп) 
Е = EM | 2.1 || 606/1,2a,b — Odpadki bawełny — — 26-6 
(cotton odds) 
285-4 | 300-4 | 2.089.1 || 625, 626 — Sizal ... ... 0:6 2:5 16-8 
| (sisal) 
czs 17-4 | 24-8 || 646—648 -- Sznusy .. ... ... — — 8-7 
| (ropes) 
2 4-7 5-1 || 720—724 — Kauczuk . 1-6 16-8 219-4 
(rubber) 
725—746 — Wyroby gumowe.. = - 16 
91.4 75-1 599.3 (rubber goods) 
749—751, 753 — Deski i łaty . = = 24:3 
(boards) 
18-4 X 200-2 || 750 — Drzewo egzotyczne = 3-7 8:9 
(елогіс wood) 
z = 16 || 757—778 -- Wyrobyz drzewa . 0-2 5-2 9-9 
(wood products) 
- 0-9 10-7 || 776 — Meble gięte .. ... 0-2 == 1.9 
| (kentwood furniture) 
11-3 71.9 | 2066 719--787 -- Korek, wyroby 
z korka = == 9-9 
48:5 59:9 | 151.8 (cork) 
792--826 -- Рарїег... - 3-9 31-6 
25-6 42-9 583-6 (рарет) 
794, 795 -- Celuloza . z — 5:3 
9-7 6-4 153-5 (cellulose) 
862—887 -- Wyroby ceramiczne — — 15-2 
35-8 83-3 239.4 (ceramic products) 
259, 260 — Cukier С 10:1 101 240:6 
e = 6-7 (sugar) 
287 — Makuchy ... ... = -- 1-5 
278 158 1482 (ой cukes) 
| 925—981 — Metale różne . 5-5 6-4 11-9 
m =. 5-7 (various metal) 
927/1—3 — Żelastwo . ... ... 3-5 9-6 387 
Ре 0:2 = 19 (serap iron) 
930—965 — Wyroby stal. i że- 
= == = lazne... . : 21-6 21-— 98-4 
| (iron & steel prod) | 
B= = 6--_|| 966/1—4 — Cyna". FE — 5:2 27-5 
| (туп) 
| | 977 -- Miedź 35-7 -- 341-2 
NE = = | 20:5 (соррег) 
| 1037—1092 — Maszyny, aparaty 
= 32-1 | 9506 iczęści ... ... — 0:1 3:2 
(machinery) 
-- 1.4 4-- -- Różne ... ... 6:9 1:2 24-1. 
(various) 
26 == T3 | Przywóz і wywóz razem | 1.3259 14408 | 10.6766 
(total) 
3.1 06 6067 | 3. — Obrót z wnętrzem 
К — | 105 sia| Kraju drogą wodną 
(river truffic) 
Przywóz 8.4329 1. | 
a ¿esa авио miś s 3 1.1503 50.587 
27/1—3 — Мака 38-9 47:8 147:1 
== == (flour) 
| 40—50 -- Warzywa 2:9 1-9 59-4 
RAE == 3-5 7-- (pegetables) 
53,58,60--64-- Owoce ... 2.9 2-8 17-6 
| (fruits) 
12:5 24. 22-4 || 67, 68 -- Konserwy owocowe - 1-6 66 
(preserved fruits) 
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‚ Od pocza- lOd począ- 
Paźdz. 1285 | tku roku Paźdz, | Журе | tku roku 
(October) 5 (January- (October) Żor) (January- 
October) | October) 
77 -- Cykorja 2-7 4-4 8-2 || 30 — Ryż wyłuszczony.. | 2737-4 | 1226-8 8.180-7 
(succory) (husked rice) 
78 -- Herbata . 8:7 2-5 112 || 31 — Krochmal -- — 17-4 
(tea) (starch) 
80 — Kakao ... 17-5 0-5 18-—|| 53, 58, 60—64 
(cocoa) — Owoce świeże 117:2 113-9 30277 
81, 82 — Korzenie . 1-- 0-7 2: — (fresh fruits) 
(spices) 59, 61—63, 66 
95, 97 -- Żywica — -- 7-4 -- Owoce suszone ... 78-4 — 239-3 
(тесіп) (dried fruits) 
ПИТ -- Śledzie... — — 2:1 || 76 — Kawa ... 65.1 108-9 292-6 
(herrings) (coffee) 
121 26 — Ptactwo bite ... — 0-2 0-7 || 78 -- Herbata . 87-7 74-1 169-8 
(poultry) (tea) 
125 — Jaja -- 0-1 0-1 || 80 — Kakao ... 34-6 55-3 487-5 
(eggs) (cocoo) 
127—200 — Oleje. 3-7 | 81.9 35-6 81--82 -- Korzenie 17-4 9-3 102.7 
(oils) (spices) 
128/1—4 — Ser .. -- 0-7 11 || 89 — Rośliny lecznicze 4-1 -- 8-9 
(cheese) (medicinal plants) 
137 2а, b — Jelita. 1:— 0:3 Szy ||| GEE 97 — Żywica 143.—| 273:7 864-6 
(cossings) (resin) 
215, 217, 218 — Tłuszcze zwierz. 117 — Śledzie... 180:1 156-5 516-1 
surowe 1-7 -- 6:— (herrings) 
(row fats) 127—200 — Oleje. 6:1 21:8 80-2 
228 -- Makaron — 11 | 5-3 (oils) 
5 (macaroni) 137/2 a, b — Jelita. 4:4 -- 45-7 
243 1,2 — Konserwy mięsne — 0:3 2- (cassings) 
(preserved meaż) 143/1-—3 — Muszle .. — — 23-9 
254—256 — Ryby. — 0:4 153 (shells) 
(fishes) | 17750, — Ruda manganowa -- -- 2.9 
209; 260 -- Cukier ... 8.2068 3024 48.235-8 (mongan ose) 
(sugar) | 200 3—6 — Smary .. ... ... - 18-9 90-2 
272, 273, 276, 278 | (lubricatings oils) | 
— Napoje alkoholowe 10-8 12.7 45-—|| 200 8, 3, b, с | 
(alcohols) — Wazelina 3:9 0:9 12 — 
280—282 -- Wina. — 0-1 0-8 (vaseline) 
(wine) | 205, 214 — Tłuszcze i oleje ro- 
295—491 -- Przetwory chemi- | ślinne 22 | 156 87-5 690-9 
czne ... 5:8 22-3 317 (uegetable oils and | 
(chemicals) (fats) | 
299 18 — Soda -- 581-4 | 1428-—|| 2131--3 -- Pokost ... = == 31-8 
> (soda) (vamish) 
411 2 — Biel cynkowa . — | — 16-—|| 215, 217—218, | 
(zinc white) | | -- Tiuszcze zwierz. 
429—454 -- Artykuły kosmety- | | sur. S 759-4 | 542-9 3.5762 
czne... h. 9.5) 168 34— (raw fats) 
(cosmetics) | 216 -- Тғап 14-7 - 29-9 
466—470 -- Klej і żelatyna 0:1 | 1:4 | 4-- whale oil) 
(glue) | 254, 256 -- Ryby. 0-8 10-- 19:5 
492—513 -- Skóry - 0-5 10-4 (fishes) | 
(skins) | 259—260 — Cukier 10:1 10--- 60-8 
534—559 -- Wyroby skórzane . 2-1 1-2 | 103 sugar) 
(tealter goods) 286 — Otręby .. 8-- — 10:- 
563—622 -- Tkaniny . 55.9 27-3 156-1 (bran) 8-- 
(textiles) 295 6 — Siarka ... 5—| 13— 38-— 
589:1,2 592 -- Wełna .. — — 10-2 sulphur) 
(wool) 295—491 z wyj. osobno wym. 
606 1,2аҺ — Odpadki bawełny 18 27 4-5 — Przetwory chemi- 
(cotton odds) спе. ..- б 56-3 52.7 109:— 
646—648 — Sznury .. = 0-3 15 (chemicals) 
(ropes) 
725—746 -- Wyroby gumowe.. — 1-8 | 18 || 3022 -- Chlorek magnezu -- -- 2:1 
(rubber goods) (chloride of magnezia) 
776 — Meble ... ROR 4-6 8— 14-8 || 405, 407, 409 
— (bentwood furniture) 412, 418, 420 
792, 803, 809, 826 423 — Farby ... 24-2 3-8 44-3 
Papier ... 4-7 10:9 вк е (paints) 
(paper) 424—427 — Garbniki 201-—| 183-2 652-9 
862—887 — Wyroby ceram. .. 1:4 11:— 163 (tanning extracts) 
(ceramic products) 434,450—454— Mydło ... ” 5.9 — 7--- 
930—965 -- Wyroby stal. і że- (soap) 
lazna. A .. 75 47-7 509 184-6 || 466, 470 -- Kleji żelatyna ... -- -- 3:2 
(iron & steel prod) (glue) 
— Rózne ... ... ... 0-7 1-4 9-8 || 492, 513 — Skóry 144.3 305-8 1.315:4 
(various) (skins) 
589/1,2592 — Wełna ... 6-8 475:1 487-4 
Wywóz ЮЙГЕ? ыы _ a 
(exports) 622 — Ткапіпу . 25-1 15-7 63-2 
93 -- Pestki drzew owo- (textiles) 
cowych. == 0-5 36 || 6061,2,ab — Odpadki bawełny . = -- 26 
(fruits stones) (cotton odds) 
24—26 — Nasiona oleiste ... -- 254-2 431-8 || 606, 609 -- Bawełna . -- 47-1 492-9 
(ой seeds) (cotton) 


625—626 — Sisal 
(sizal) 
— Kauczuk . 
(rubber) 
— Wyroby gumowe.. 
(rubber goods) 
750 — Drzewo egzotyczne 
(exotic wood) 
— Wyroby z drzewa 
(wood goods) 
— Korek, wyroby 
z korka 
(cork) 


720, 724 


725, 746 


757, 778 
779 


792, 803, 809 

826 
(paper) 

— Celuloza . 
(cellulose) 


794/1,2 795 


październik 
wrzesień 
październik 

od początku roku 
od początku roku 


Od począ- 


tku roku 


~| January- 
| October) 


20-9 
2916 
4-7 
100-7 


27-4 


181 


38-1 
20-4 


IV RUCH PASAZERÓW 
RUCH ZAMORSKI 


W. M. Gdańsk 
Gdańsk 
Sopoty 
Anglja 
Hull 
Leith 
Londyn 
Belgja 
Antwerpja 
Gandawa ... 
Danja c.: 
Aalborg 
Kopenhaga . 
Eg ip taa. 7 
Aleksandrja . 
Estonja. 
Tallinn 
Finlandja 
Abo ... 
Helsinki 
Kołku . 
Viborg 
Holandja © 
Amsterdam . 
Rotterdam .. 
Litwa 22. 
Kłajpeda 
Nieme у. 7. 
Hamburg ... 
Szczecin 
Rumunja 
Konstanca 2, m. 
Stany Zjedn. Am. 
New-York .. ... 
Szwecja 
Kalmar с Зе 
Malmó ғы Sm) же 
Stockholm .. ... А 
Vesteros 


Р 


807—808 -- Fibra 
(fibre) 
930—965 -- Wyroby stal. i że- 
(ron and steel pro- 
ducts) 
— Cyna. 
(tin) 
— Miedź ... ... 
(copper) 
— Aluminium .. 
(oluminium) 


966/1—4 
977 
978 


1037, 1098 
(machinery) 
— Różne 
(various) 
Przywóz i wywóz razem 
(total) 


OGÓLNY OBRÓT TOWAROWY 
[general goods tunover) 


19388 6264153 
ПОЗЗ 501255402 
1932 — 542.364 5 
1933 — 5.031.081:3 
1932 — 4.169.4238 


(PASSENGER TRAFFIC) 


WZA © Bin а о 
(passenger incoming) 


_ październik 


| wrzesień. 


14 | 11 4 [и 4lRazem| Razem | I 4 


| 


- Мес = 2 2 
zi = rq pP, 2 2 
--- EE = е-е» | = жы 
11 | 88| 16 59 83 4 
= 5 = 5 | 11 =. 
11 28 | 15 54 | 72 4 
тои ss 1| 2917] 9( 13 
10| — 2 | 10 | 2 13 
=— p 1 1 = | 
28 = = 28 31 = | 
ШЕ ж | Ышкын || 2 1? 
ава. FZ 28 | 29 =s 
==, 3 = = 6 = 
== pz == 2-8 6 жаса 
5 
k. Fi B = a" | 5 
10 = 21 10 21 £ 
8 = =: 8 21 ЕЕ 
2 Ж: Е 2 - - | 
zi a == 7 | 35 =! 
== = i= = 1 = 
7 a 2 q 34 A 
= = 1 1”! sz Ak: 
ға к. 1 | il | ze =" 
= E 1 = = 14 а 
= Ес == = 4 = 
= = жы. = 10 =4 
=|Bi$ Жік "| ay 
6 | — | 159 | 165 257 10 | 
6 = | 159 | 165 | 257 10 | 
a ИАС 9 | 414 шж 
8 | 1 — 9 | = = 
RZ A к=. == | 1 =] 
— | =, == = | 413 
176 290 | 


Paźdz. 
(October) 


-- Masz. apar. i części 


13 317 1 


wyjeehalo 
(passenger outgoing) 


październik | 
II 4 | III 4 Razem 


[| |11 [| aol aa 


= 1 
-- 7 
107 123 
3 | 9 
104 | 114 
— | 13 
= 13 
ай 5 | 
-- 5 
9 9 
9 9 
388 398 
388 398 


555 


Od pocza- 
tku roku 

(January- 
October) 


17-3 
196-4 


28-6 
1.330:5 
25— 


24-5 


14500 


wrzesień 


Razem 


1610 
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«ЕХІМРОК Т” 


Sp. Акс. 
GDYNIA 


IMORT BAWEŁNY 
AMERYKAŃSKIEJ — 
EGIPSKIEJ I INDYJ- 
SKIEJ, ORAZ GUMY 
SUROWEJ. 


Oddział w Łodzi: 
Piotrkowska 5 


Telefony: Gdynia — 1381 
Łódź 156-04, 226-67 


Adresy telegraficzne: 
Eximport — Gdynia 
Łódź 


6 
Cotton — Łódź 


EMIL 

PFEIFFER 
ŁÓDŹ 

ANDRZEJA 12 


import 

bawełny 
wełny 

i skór 


Feliks Goldstein 
ŁÓDŹ, ul. Gdańska 48 


BIURO AGENTUROWE 
Import bawełny 
amerykańskiej, in- 


dyjskiej, egipskiej. 


Oskar 
Maczewski 
właśc. A. J. Maczewski 


F o Fd Ez 


Orla 25 
Tel, 214-58 


Agentury Bawełniane 
W ŁODZI 


G. A. SEBASTIAN 
(wł Nagel i Grosssteinbeck), 


WÓLCZAŃSKA 78, 
Telefony: 115-73 i 162-30 


Istnieje od r. 1899. 
Reprezentuje m. in. 
światową firmę ekspor- 
towo-bawełnianą 


Anderson, Ciayton £ Co., 
Houston — (Texas), 
która eksportuje nie- 
tylko bawełnę półno- 
cno-amerykańską, lecz 
także południowo-ame- 
rykańską i egipską. 
Firma ta była pierwsza, 
która założyła skład kon- 
sygnacyjny bawełny ame- 
rykańskiej w Gdyni 


Rosma 

i Gregor 
ŁÓDŹ 
KILIŃSKIEGO 136 
TELEFONY: 150-25 i 213-77 


IMPORT BAWEŁNY 
AMERYKAŃSKIEJ, 
EGIPSKIEJ, INDYJSKIEJ 
І IN. POCHODZENIA 


В. Triebe i S-ka 


Piotrkowska 5 


import bawełny 
amerykańskiej, 
indyjskiej 
i egipskiej 


Krauze i Wagner 
Telefon 120-33 
ŁÓDŹ 
UL. PRZEJAZD Мг. 40. 


Józef A.MajeriS-ka | Karol Fr. Elsner 


ŁÓDŹ 
Piotrkowska 181 
Telefon 197-80, 
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ŁÓDŹ 
ul. Piotrkowska 129 


PAŃSTWOWE 
ZAKŁADY 
INŻYNIERII 


WARSZAWA 


Terespolska 34/36 
Telefon 548-10 


STATKI morskie i rzeczne. 


SILNIKI systemu Diesel'a marki „Ur- 
sus” i „Saurer” od 4 KM. do 2.000 KM. 


stałe i morskie. 


SAMOCHODY Polski Fiat”, „Pol- 


ski Saurer”. 


MOTOCYKLE .с. w. s.” 
SILNIKI dla rolnictwa. 
ZESPOŁY: oświetleniowe 


i pompowe. 


ARMATURA do pary, wo- 


dy i gazu. 


ODLEWY żeliwne oraz 


metali półszlachetnych. 
MOTORÓWKI, 
ślizgowce. 
Konstrukcje żelazne. 


Łączniki szczepkowe 
0 52 mm. dla Straży 
Ogniowych. 


KRONIKA PORTU GDYNSKIEGO 


POŚWIĘCENIE PORTU GDYŃSKIEGO 


W ZWIĄZKU z rocznicą 15-łecia nie- 


podległości oraz z równoczesnem 
ukończeniem zasadniczych prac nad roz- 
budową portu gdyńskiego odbędzie się dnia 
8 grudnia b. r. uroczyste poświęcenie portu. 
„W tym okresie czasu zostanie oddany do 
użytku dworzec morski, magazyn tranzyto- 
wy, szereg dalszych magazynów prywatnych, 
a mianowicie firmy „Warta“, „Aukcji Owo- 
cowych“ i „Pantarei*. Jednocześnie zosta-* 


ną oddane do użytku 2 dalsze magazyny 


w wolnej strefie, t. j. długoterminowy ma- 
gazyn dla bawełny oraz magazyn drobni- 
сому firmy „Cukroport*. W ten sposób, 
przedewszystkiem wolna strefa, a również 
i reszta portu będzie mogła być znacznie 
intensywniej wykorzystana. Ukończenie 
szeregu drobniejszych inwestycyj dla han- 
dlu i przemysłu rybnego, nadbudowanie 
chłodni portowej, co pod względem pojem- 
ności postawi ją na I miejscu w Europie, 


intensywna rozbudowa torów kolejowych i 


DWORZEC MORSKI w GDYNI 


Т WORZEĆ morski, który jest jedną 
z ostatnich poważniejszych inwestycyj 
portowych zostanie oddany do eksploatacji 
w I połowie grudnia b. r., bezpośrednio po 
uroczystem poświęceniu portu gdyńskie- 
go, które nastąpi dn. 8.ХП. r. b. 
Obecnie gmach ten jest w końcowem 


stadjum swej budowy.  Konstruktywnie 
dworze morski, czyli t. zw. hala pasażerska 
stanowi łącznie z magazynem tranzytowym 
jedną całość. Właściwa hala pasażerska 
o 3 kondygnacjach służyć będzie wyłącz- 
nie dla obsługi ruchu pasażerów. II część 
budynku — magazyn właściwy, służyć bę- 
dzie dla 


wych, a częściowo uzupełniać będzie ob- 


składowania towarów drobnico- 


sługę ruchu pasażerów, mieszcząc w sobie 
halę rewizji celnej na I piętrze i pomiesz- 
czenie dla składowania poczty i bagażu 
na parterze. 

Rozmiary hali pasażerskiej wynoszą 
30 X 37 m. przy wysokości ok. 20 m. Ma- 
30 m 
i długości 120 m posiada 2 kondygnacje 


gazyn tranzytowy przy szerokości 


o ogólnej wysokości ok. 12 m. 

Tak magazyn tranzytowy jak i zacho- 
dnia część jego, t. j. hala pasażerska wy- 
konana jest jako konstrukcja o żełazobe- 
tonowym szkielecie, wypełniona cegłą i 
otynkowana szlachetną zaprawą w terra- 
Parter hali 


skiej z dużym hallem pośrodku zajęty bę- 


zycie na zewnątrz. pasażer- 
dzie przez pocztę, bagażownię, biuro in- 
formacyjne, kantor wymiany i inne dro- 
bne ubikacje. 

Na ścianie, do której dochodzą główne 
będą 
Pana Prezydenta Ignacego 


schody umieszczone płaskorzeźby 
z podobizną 


Mościckiego i Pana Marszałka Józefa Pił- 


sudskiego w bronzie. Dwie tablice pamiąt- 
kowe w marmurze umieszczone będą po 
obu stronach głównego wejścia do dworca 
morskiego z podjazdu i zawierać będą 
ważniejsze daty dotyczące budowy portu, 
jak również nazwiska osób, które położy- 
ły wybitne zasługi, związane z budową 
portu. 

Pierwsze piętro hali pasażerskiej mieś- 
cić w sobie będzie biura linij okrętowych, 
dla ekspozytury Urzędu 


Celnego, górną bagażownię, ubikacje dla 


pomieszczenia 


dyżurnego ruchu i zawiadowcy stacji oraz 


2 nieduże pomieszczenia dla inspektora 
emigracyjnego i lekarza portowego. 

Trzecia kondygnacja hali pasażerskiej 
przeznaczona jest dla poczekalni i 2 sal 
restauracyjnych, posterunku Policji Pań- 
stwowej i ubikacyj dla służby restauracyj- 
nej. Pasażerowie przybywający okrętem. 
wchodzić będą po specjalnie urządzonym 
żelaznym pomoście podwożonym przez 
dźwigi na rampę I piętra magazynu tran- 
zytowego, skąd po dokonaniu kontroli 
paszportów przejdą do sali rewizji celnej, 
położonej również na I p. magazynu tran- 
zytowego i będącej uzupełnieniem hali pa- 
sażerskiej. 

W sali rewizji celnej będą się mieścić 
kasy sprzedaży biletów kolejowych. 

Pasażer jadądcy w głąb kraju, po kupie- 
niu biletu kolejowego i załatwieniu for- 
malności celnych przekazuje swój bagaż 
w tejże sali urzędnikom kolejowym, któ- 
rzy zapomocą suwni przekazują pakunki 
do bagażowni nadawczej, mieszczącej się 
na I p. hali pasażerskiej. Transport baga- 
żu pasażerów, którzy pozostają w Gdyni, 


po załatwieniu formalności celnych, zapo- 


ulic, rychłe zainstalowanie szeregu nowych 
dźwigów, wszystko to sprawia, że mimo 


krótkiego terminu budowy, port gdyński 


coraz bardziej przystosowuje się do po- 
trzeb handlu morskiego. 

Uroczystość zaszczyci swą obecnością 
Pan Prezydent Rzeczypospolitej, przed- 


stawiciele Rządu oraz szereg wyższych dy- 
gnitarzy państwowych. Data poświęcenia 
portu będzie pamiętną datą w historji na- 


szego młodego miasta portowego. 


mocą 2 wind elektrycznych transportuje 


się odrazu do hallu głównego dworca mor- 
skiego, skąd wywozi lub wynosi się go na 
zewnątrz. 
Wnętrzne magazynu tranzytowego jest 
otynkowane zwykłą zaprawą wapienno-ce- 
hala pasażerska, 


mentową, zaś właściwa 


wszystkie ściany, balustrady — zaprawą 
w terrazycie, schody główne oraz posadzka 
w hali pasażerskiej wykonana z lastrika. 
Ogrzewanie hali pasażerskiej będzie zapo- 
mocą piecyków elektrycznych w ubikacjach 
hall ciepłem powietrzem 


hiurowych, zaś 


nagrzewanem zapomocą elektryczności i 
wtłaczanem specjalnymi wylotowymi otwo- 
rami. Jest to system zupełnie nowoczesny, 
mało praktykowany dotąd na terenie Pol- 
ski. Również kuchnia restauracyjna będzie 
nagrzewana elektrycznością. 

Sala rewizji celnej oddzielona jest od 
reszty magazynu tranzytowego przenośną 
ścianką działową, która może być ustawio- 
na w 3 miejscach, zależnie od potrzeby. 
W ten sposób przy małym ruchu pasażerów 
sala rewizji celnej może być zmniejszona, 
przy 
Takie rozwiązanie 


zaś większym ruchu powiększona. 
sprawy daje rękojmię 
racjonalnego wykorzystania pomieszcze- 
nia magazynu dla składowania towarów 
Ogólny koszt magazynu tranzytowego, 
łącznie z dworcem morskim wyniesie ok. 
2.100.000 — 2.200.000 zł. z czego na wła- 
ściwy dworzec morski wypadnie 500.000 — 
600.000 zł. Konstrukcja dachu cienkościen- 
na żelbetowa izolowana od zewnątrz kor- 
kiem i kryta bitominą. Izolację korkową 
zastosowano z uwagi, że pomieszczenia ha 
li pasażerskiej і I piętra magazynu tran- 


zytowego hędą ogrzewane. 
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PRACA PORTU GDYŃSKIEGO W 


MIESIĄCU październiku poza nor- 

malnemi warunkami, тајасеті 

wpływ na obrót towarowy, па о- 
siągnięte liczby, oddziaływać mogły jeszcze 
dwa czynniki, a mianowicie: zmiana od 11 
października taryfy celnej oraz skutki za- 
warcia porozumienia między Polską a Gdań- 
skiem. Wpływ zmiany taryfy celnej dał się 
istotnie silnie odczuć i wyraził się bardzo 
intensywnym wzrostem przywozu, zwłasz- 
cza w pierwszej dekadzie miesiąca sprawo- 
zdawczego, natomiast zupełnie nie odczuł 
port gdyński skutków zawartej z Gdań- 
skiem umowy. Wyniki października okaza- 
ły się lepszemi, aniżeli można było się te- 
go spodziewać, a liczba ich osiągnęła re- 
kordową wysokość, mianowicie 626.306 t. 
Poprzedni zatem rekord obrotu miesięcz- 
nego w porcie gdyńskim osiągnięty w lip- 
cu r. b. (608.804 t.) został pobity o 17,5 
tys. ton. W październiku również, podob- 
nie zresztą jak w lipcu, zostały ustalone 


nowe rekordy przeładunku dziennego 
27.X.32 — 32.793 t. oraz przeładunku ty- 
godniowego w tygodniu 23 — 29X — 
161.088 t. 


Jak to było już zaznaczone ogólny obrót 
towarowy w październiku osiągnął liczbę 
626.306 t. (we wrześniu 561.654 t.), obrót 
zamorski 611.463 t. (we wrześniu 554.603 
t.), w czem przywóz 101.082 1. (73.933) i 
wywóz 510.301 t. (480.670 t.). 

Liczby powyższe składają się z następu- 
jących pozycyj: 


Przywóz 

w tonach 

Ryż surowy 6.927 
Owoce świeże ... 1.686 
gi suszone É 283 
Orzechy i migdały ... 89 
Korzenie 45 121 
Kawa, kakao, herbata A 957 
Tytoń w: 350 
Napoje aidoso 90 
Śledzie м. 3.716 
Fosforyty 2523 
Ruda żelazna ... 5.811 
Sadze " = 119 
Tłuszcz zwierz. sur. 1.605 
Skóry т: 1.671 
Nasiona ісіне, różne ... 3.224 
Oleje i smary ... 131 
ywica 638 
Kauczuk ж 250 
Wyroby gumowe s 83 
Tłuszcze i oleje rośl. ... 97 
Piryty б ЖО 5 7.600 
Garbniki 1.641 
Farby 10 
Miedź 707 
Złom żelazny 44.502 
Cyna 18 
Metale różne w 10 
Wyroby żel. i stal. 438 
Maszyny, aparaty, części 422 
Samochody, motocykle, części ... 96 
Szmaty 471 
Celuloza 334 
Bawelna 8.855 
Juta So P. 673 
Len, konepie, Bal I LEMA 2 99 
Wełna 1.502 
Różne 2.627 
Razem 101.247 

Wywóz 

w tonach 

Ryż оо EA A PR 582 
Mąka ryżowa ; 612 
Cukier 2 1.210 
Napoje ЛАНЫ 54 
Sél а ы 4 175 
ВеКопу 2.453 
Wędliny 290 
Ptactwo bite 152 
Jaja 2 1,253 
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Makuchy е 509 
Materjaly pedne А 1.700 
Papa, tektura 1 раріег 745 
Skóry шы ga 14 
Deski i łaty 24.242 
Bale i słupy з 2.939 
Wyroby 2 drzewa ... 291 
Klepki = 33 
Dykty 557 
Meble gięte 5 ЖА с: 159 
Wyroby а 25. PE: ? 
węgiel eksportowy 438.304 

42 bunkrowy 17.190 
Koks 8.948 
Soda SANO 5 BPE 225 
Salmiakk 60 am RZ 16 
Biel cynkowa .... 48 
Wyroby żel. i stał. 498 
Cynk 1.069 
Blacha eynkowa 149 
Celuloza % 663 
Bawelna Я 22 25 
Materj. i wyr. włókien. ... 232 
Różne m. i. kawa (2815) ... 4.443 
Razem 510.381 


Bliższa nieco analiza poszczególnych po- 
zycyj przywozu pozwała zauważyć, że nie- 
które pozycje uległy dość poważnemu 
zmniejszeniu, w porównaniu z poprzednim 
miesiącem, a mianowicie: kawa, herbata, 
kakao (957 t w październiku wobec 1638 t. 
we wrześniu), żużle Thomasa (brak zupeł- 
ny wobec zakończenia zasiewów — we 
wrześniu (6975), nasiona oleiste (3224 t. 
wobec 4796 t.), żywica (638 t. wobec 1175 
t.), miedź (707 t. wobec 1389 t.), papier, 
papa i tektura (671 t. wobec 1246 t.), juta 
(673 t. wobec 1284 t.). Natomiast szereg 
innych pozycyj wykazuje bardzo poważny 
wzrost: ryż surowy 6927 t. w październ. 
wohec 29 t. we wrześniu, owoce świeże 
(1686 t. wobec 909 t.), śledzie 3716 t. wo- 
bec 2336 t.), fosforyty (2723 t. wobec 435 
t.). garbniki (1641 t. wobec 621 t.), ruda 
żelazna (5811 t. wobec 1625 t.), piryty 
(7.600 t. we wrześniu brak), złom (44.502 
t. wobec 34270 t.), bawełna (8855 t. wo- 
bec 6246 t.) i wełna (1502 wobec 803 t.). 


W wywozie daje się również zaobserwo- 
wać wzrost niektórych pozycyj, zaś spa- 
dek innych. Zmniejszenie mianowicie wy- 
kazują: cukier (1210 t. w październiku wo- 
hec 5172 t. we wrześniu), bekony (2453 t. 
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wobec 2918 t.), jaja 1253 t. wobec 1530 1.), 
deski i łaty (24842 t. wobec 29342 t.), na- 
wozy azotowe (brak z analogicznych przy- 
czyn co tomasyny w przywozie — we 
wrześniu 4952 t.), szyny kolejowe (rów- 
nież brak w zależności od rozplanowania 
wywozu poszczególnych partyj — we wrze- 
śniu 1859 t.), oraz papier, tektura, papa 
(746 t. wobec 1261 t.). Spadek pozycyj 
artykułów żywnościowych zależny jest od 
kalendarzowego układu dni października, 
gdyż artykuły te wychodzą z Gdyni regu- 
larnie co czwartek lub piątek każdego ty- 
godnia, wobec czego w październiku ode- 
szły w czterech partjach, wówczas, gdy w 
innych miesiącach — w tej liczbie i we 
wrześniu — w pięciu. Poważny wzrost wy- 
kazują w wywozie następujące pozycje: 
węgiel eksportowy (438.304 1. wobec 
402.588 t)., węgiel bunkrowy (17.910 t. wo- 
bec 13.884 t.), koks (8948 wohec 6861), 
cynk (1069 t. wobec 835 t.), celuloza (663 
t. wobec 2 t.) „i różne artykuły (4443 t. 
wobec 643 t.), w październikowej pozycji 
różnych artykułów zamieszczony został 
znaczny transport kawy 2.815 t., który 
stanowi część ładunku przywiezionego swe- 
go czasu na statku „Uba“ dla mającego 
się trudnić importem kawy T-wa ,Роі- 
braska* — wobec niezrealizowania koncep- 
cji zorganizowania przez powyższe Towa- 
rzystwo importu kawy do Polski, kawa ta 
została  reeksportowana do Hamburga. 
Z innych działów obrotu portowego w 
Gdyni dalszemu zmniejszeniu uległ obrót 
przybrzeżny, który wyraził się liczhą 655 t. 
(we wrześniu 1408 t.), natomiast obrót 
drogą wodną z wnętrzem kraju wykazał 
dość niespodziewany wzrost (14843 t. w 
październiku wobec 5544 t. we wrześniu). 
Z ważniejszych pozycyj tego obrotu wy- 
mienić należy w przywozie: cukier 
1965 t. (we wrześniu 302 t.), zaś w wy- 
wozie: ryż wyłuszczony 2978 t. (we wrze- 
śniu 1227 t.) i tłuszcze techniczne 803 t. 
(we wrześniu brak). Reszta pozycyj wyra- 
ża się bardzo nikłemi liczbami. 

Warto zaznaczyć, że ogólny obrót towa- 
rowy w Gdyni za 10 miesięcy r. b. wy- 
niósł 5030.912 t., czyli zbliżył się bardzo 
do całorocznego obrotu r. ub. 

Ruch pasażerów uległ dalszemu zmniej- 
szeniu w związku z sezonem jesiennym. 
Przyjechało 290 osób (we wrześniu 865), 
wyjechało zaś 555 (we wrześniu 1610). 


POŁOWY RYB MORSKICH 
W PAŹDZIERNIKU R. B. 


HARAKTERYSTYCZNĄ cechą rybo- 
łóstwa październikowego jest jego 
różnorodność. Jako miesiąc okresu 


przejściowego od sezonu letniego do zimo- 
wego, październik zalicza się do miesięcy 
uboższych w rybę. W braku większych 


ławic zasadniczych gatunków, rybacy 
chwytają się wszystkich możliwych spo- 
sobów połowu i posługują się prawie 


wszystkiemi istniejącemi narzędziami. Obok 
nieukończonych jeszcze połowów  płastug 
włokami, próbuje się poławiać takimże 
sposobem wątłusze i ukazujące się szpro- 
ty. Stawia się jeszcze całe szeregi więcie- 
rzy (żaków) na węgorze obok mancy na 
śledzie i szproty. Dalej uprawia się rybo- 
łóstwo niewodami przybrzeżnemi, stawia 
się w dużej ilości haczyki i równocześnie 
przygotowuje się takle (wędy) na łososie. 

Jako miesiąc przełomowy o pogodzie nie- 
pewnej, październik nie jest zbyt korzystny 
dla rybaków, chociaż z drugiej strony w 
miesiącu tym zwykle podnoszą się ceny na 
ryby, co wpływa na zwiększenie rentowno- 
ści rybołóstwa. Ма wzrost cen na rybę 


wpływa oziębienie się pogody, przez co ry- 
ba staje się trwalszą i więcej nadającą się 
do handlu. 

Pogoda w październiku r. b. była naogół, 
dość dobra. Dni burzliwych uniemożliwia- 
jących wyjazd rybakom na morze było nie- 
wiele. Trwające w ciągu paru dni silne 
wiatry przeszkadzały w normalnem rybo- 
łóstwie więcej rybakom z obwodu gdyń- 
skiego aniżeli helskiego. 

Zdobycz październikowa w stosunku do 
września, zarówno pod względem ilości jak 
i jakości, utrzymała się na wysokości po- 
przedniego m-ca. W odniesieniu do ana- 
logicznych miesięcy ubiegłych lat, było dość 
słabo. Połowy odznaczały się dużą niere- 
gularnością i w niektóre dnie ryb było do- 
syć, w inne znowu odczuwał się brak pod- 
stawowych gatunków. 

Jak zaznaczyliśmy wyżej, w paździer- 
niku kończą się połowy letnich gatunków 
ryb — płastug (flonder), węgorzy, węgo- 
rzyc, a częściowo i śledzi, natomiast za- 
czyna się połów szprotów i wydatnio zwięk- 
sza się połów wątłuszy (pomuchli). Zapo- 


czątkowuje sie temsamem sezon zimowy ty- 
bołóstwa. 

Płastugi  łowiono jeszcze nieźle, 
chociaż dało się zauważyć stopniowy uby- 
tek ryby, bowiem z nastaniem dni chłod- 
niejszych płastugi zwykle odchodzą па 
miejsca głębsze i tam prawdopodobnie zi- 
mują, zjawiając się przy naszem wybrzeżu 
dopiero na wiosnę. Większość tej ryby zło- 
wiono włokami, przyczem najlepsze wyni- 
ki dawało trawlowanie na otwartem mo- 
rzu. Połowami płastug zajmowali się głów- 
nie rybacy z Gdyni, Helu, Kuźnicy i Ja- 


starni. Z poszczególnych gatunków naj- 
więcej łowiono sterni, dalej zimnicy 
i skarpi. 


Śledzie w ciągu całego października 
łowiono dosyć dobrze. Ма początku mie- 
відса szczególnie obfite połowy mieli ryba- 
cy helscy. Ławice śledzi wchodziły nawet 
do portu helskiego, gdzie łowiono rybę 
wiadrami. Ғамісе te zostawiły tyle ikry 
w porcie, że obłepione nią były wszystkie 
słupy i nabrzeża w porcie, a dno pokryte 
było widoczną warstwą ikry. Jak wiado- 
mo śledzie zjawiają się przy cyplu helskim 
na tarło i wrazie pomyślnych warunków 
atmosferycznych, jak to było w sprawoz- 


dawczym miesiącu, tarło to odbywa się bar- 
dzo intensywnie. 


Węgorze — rybołóstwo zakończono 
w połowie października. Tegoroczny se- 
zon węgorzy wypadł dobrze. Ryb 1о- 


wiono sporo, ale ceny były nieco niższe 
niż w ub. roku. Rybacy narzekali, że 
przy obfitych połowach mieli mniej korzy- 
ści, aniżeli w ubiegłym roku. 

Szproty, ukazały się ok. 20-go paź- 
dziernika. Ryby te nadchodzą do nas ła- 
wicami z zachodniego Bałtyku i dłużej prze- 
hywają w zatoce Puckiej, najwięcej jednak 
koło Helu, gdzie znajdują się ich miejsca 
tarła. Rybacy z niecierpliwością oczeku- 
ją pojawienia się szprotów, gdyż ryba ta 
w okresie jesiennym, jako jeszcze niewy- 
tarta, tłusta, szczególnie nadaje się do wę- 
dzenia i jest wprost rozchwytywana przez 
wędzarnie, rozpoczynające właściwie swój 
intensywny sezon zimowy wędzeniem szpro- 
tów. 

Zwiększył się znacznie w październiku 
połów wątłuszy, co jest zwykłem zjawis- 
kiem w okresie jesienno-zimowym Na 
wędki łowiono mało, ale za to dużo 
na kutrach. Szczególnie obfite połowy 
dawały wyjazdy na dalsze tereny głębi 


Gdańskiej, gdzie najkorzystniej łowiono na 
głębokości ok. 100 metrów. [Inne gatunki 
ryb nie odgrywały w rybołóstwie paździer- 
nikowem wielkiej roli, bowiem połowiano 
je w drobnych ilościach. 

Handel rybą nie odznaczał się w paź- 
dzierniku większem ożywieniem i był dość 
niejednolity. Przy obfitszych połowach 
zbyt był utrudniony. Wędzarnie dopiero 
rozpoczęły pracę po letniej przerwie, zaku- 
pując niewielkie ilości surowca. Ogółem 
wędzarnie zakupiły: 79.000 kg. szprotńw, 
33.000 kg. śledzi, 12.000 kg. płastug. 7.800 
kg. wątłuszy i 7.200 kg. węgorzy. Trzecią 
część złowionych ryb wywieziono do Gdań- 
ska, część węgorzy zagranicę. Resztę ryb 
rozsprzedano na rynkach miejscowych. 

Ogółem złowiono w październiku 350.000 
kg. ryb — wartości 152.000 zł, a w tem: 


kg. wart. zł. 
płastug 70.000 32.100 
śledzi 128.500 38.500 
szprotów 81.600 24.500 
wątłuszy 44.400 11.600 
węgorzy 18.100 38.000 
innych 7.100 7.300 
BIK 


PORTOWE ROBOTY BUDOWLANE W PAŹDZIERNIKU 


PRZECIĄGU miesiąca październi- 

ka wykonano w porcie gdyńskim 

następujące roboty: 

basenie im. Min. Kwiat- 
kowskiego na nabrz. Rumuńskiem u- 
stawiono 92 m. b. skrzyń  żelazohetono- 
wych o głęb. 10 m. Przeprowadzono Һа- 
dania dna przy pomocy wierceń na nabrz. 
Czechosłowackiem i Rumuńskiem. Pozatem 
wyczerpano w basenie im. Ministra Kwiat- 
kowskiego i w III. basenie wewnętrznym 
103.066 m? gruntu, z czego 53.591 т? wyre- 
fulowano na nabrz. Rumuńskie, zaś tor 
i muł jako nieużytki wywieziono do mo- 
rza w ilości 49.475 m”. 

W dziale robót drogowych: 
Na ul. Indyjskiej wykonano 120 m. b. ka- 
nalizacji deszczowej. Przy budującym się 
wiadukcie Nr. 2 ukończono rusztowania i 
szalowania łuku i jezdni, rozpoczęte ukła- 
danie uzbrojenia ściągu, wykonano 10.000 
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та? nasypów, 1.000 та? darniowania, ułożo- 
no 413 m. b. krawężników betonowych, 812 
m? bruku oraz ustawiono 4  studzieńki 
ściekowe. Na ul. Polskiej ułożone 200 m. 
b. krawężnika betonowego, 789 m* chodni- 
ka, 3.500 та? nawierzchni asfaltowej oraz 
475 ш? bruku z kostki bazaltowej i grani- 


towej. 
W dziale budowli naziem- 
nych: W magazynie tranzytowym wyko- 


nano pokład zużlowy pod podłogę oraz 
montaż bram. Ukończono wykonanie tyn- 
ków zewnętrznych terrazytowych, roboty 
szklarskie, dekarskie oraz blacharskie. Rów- 
nież rozpoczęto układanie nawierzchni z 
płyt betonowych na rampach. W hali pa- 
sażerskiej rozpoczęto tynkowanie halu 
głównego, a w innych pomieszczeniach roz- 
poczęto już roboty malarskie. Ustawiono 
okno i drzwi, wykonano roboty Ślusarskie, 
rozpoczęto tynkowanie zewnętrzne terrazy- 
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towe. Ukończono roboty dekarskie i bla- 
charskie. 

W hali śledziowej w październiku zakoń- 
czono wszystkie roboty. 


Przy budowie magazynu długotermino- 
wego dla bawełny w wolnej strefie zakoń- 
czono, fundamenty pod slupy żelbetowe, 
wykonano dalszą konstrukcję żelbetową, 
szkieletową, za wyjątkiem ostatniej (8-ej) 
komory. Wykonano mury zewnętrzne i 
działowe w 3-ch komorach, założono część 
dźwigarów oraz rozpoczęto krycie dachów 
i roboty blacharskie. 

Wykończono całkowitą budowę biur 
Urzędu Celnego i strażnic w strefie wolno- 
cłowej. 

Na placu przeznaczonym pod budowę 
magazynu drobnicowego nr. 8 па nabrz. 
Stanów Zjednoczonych wykonano wierce- 
nia oraz przystąpiono do próbnych obcią- 
żeń. 

Przy budowie magazynu  „Cukroportu* 
w wolnej strefie roboty dobiegają końca. 
Obecnie odbywa się krycie dachu papą, 
szklenie okien, układanie podłogi i hudowa 
ram. 

W magazynie „Warty“ i „Aukcji Owoco- 
wych“ na nabrz. Francuskiem ustawiono 
wiązary dachowe. 


Na nabrz. Indyjskiem rozpoczęto hudo- 
wę fundamentów pod magazyn firmy 
„Union“. 

W magazynie firmy „Pantarei* przy ul. 
Polskiej wykonano fundamenty i piwnicę 
oraz zmontowano całą konstrukcję żelazną. 

W Chlodni portowej wykonano konstruk- 
cję żelbetową dla 5-go piętra. 

Przy ul. Polskiej rozpoczeto również bu- 
dowę fundamentów pod magazyn firmy 
„Etecha“. 

Na Molo Rybackiem rozpoczęto hudowę 
fundamentów pod magazyn firmy „Ме- 
ма“. Również przygotowano materjał do 
budowy magazynu firmy „Mopol*. 

Na nabrz. Rybnem ukończono w suro- 
wym stanie budynek fabryki konserw „„Nor- 
dia Hawe*. 

Przy ul. Św. Piotra przystąpiono do 
nadbudowy piętra w wędzarni J. Kąkola. 

Przy nabrz. Wiłsonowskiem ukończono 
odbudowę magazynu firmy „Vistula“. 

Na nabrz. Francuskiem wykonano 323 
m. b. fundamentu żelbetowego pod dźwi- 
gi półportalowe, a na nabrz. Stanów Zjed- 
noczonych rozpoczęto budowę fundamen- 
tów pod takież dźwigi. 


KOMUNALNA КА5А OSZCZEDNOSCI 
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OMUNALNA Kasa Oszczędności roz- 
poczęła swą działalność z dniem 1 
maja 1926 r., jako „Miejska Kasa 
Oszczędności w Gdyni, następnie na mocy 
odpowiednich rozporządzeń została 
zmieniona na firmę „Komunalna Каза 
Oszczędności miasta Gdyni w Gdyni*. Or- 
ganizacja Kasy została wówczas powierzo- 
na przez Magistrat p. Franciszkowi Lin- 


w roku 1926 6.838.285,45 zł. 
” 1927 44.670.010,31 zl. 
” 1928 82.544.010,59 zl. 
” 1929 100.553.993,78 zł. 


Posiadane przez Kasę kapitały wykaza- 
ły najwyższą w Polsce szybkość obrotu ze 
względu na intensywne tempo rozwoju bu- 
dującego się miasta i portu Gdyni. Przy 
sumie bilansowej, wynoszącej na dzień 1 
stycznia 1933 r. zł. 9.318.634,15, obroty, 
przekraczające w roku 1932, 205 miljonów 
zł., ва 22 krotnie wyższe. 

Kasa, w miarę możności, dążyła do za- 
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świetlnej i sprawozdań o działalności na- 
szej Instytucji, zwrócono szczególną baczną 
uwagę na młodzież szkolną, propagując 
wśród niej system drobnych wkładów osz- 
czędnościowych. W tym celu otaczano spe- 
cjalną opieką organizacje szkolnych kas 
oszczędności. 
Stan tych oszczędności wykazał: 
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Głównem dziełem operacji finansowych 
Kasy była wydatna pomoc kupiectwu w po- 
staci dyskonta weksli. W roku 1932 zdy- 
skontowano 15.660 weksli na sumę złotych 
19.217.668,10. W pierwszych 11-їи miesią- 
cach 1933 r. zdyskontowano 11.631 weksli 
na sumę 22.812.586,33 zł. W 1932 roku 
otrzymała Kasa 12.114 sztuk weksli do za- 
inkasowania na sumę zł. 5.753.696,29. Za 
pierwsze 11-сіе miesięcy 1933 r. 9.273 
sztuk na sumę zł. 3.870.653,38. 

Poważny dział stanowiły również pożycz- 
ki terminowe, udzielane z funduszów wła- 
snych. Pożyczek takich Kasa udzieliła: 


w roku 1928 na sumę 143.490,- zł. 
” 1929 яз 284.157,30 zł. 
” 1930 95 932.222,08 zł. 
” 1931 эз 1.215.049,41 21. 
w pierwszych 10-cin miesia- 


cach 1933 r. 697.506,05 zł. 


W roku 1930 poraz pierwszy udzielono 
krótkoterminowych (na 3 lata pożyczek hi- 
potecznych, których suma w roku 1931 o- 
siągnęła 406.412,94 zł. W roku 1932 udzie- 
lono dalszych pożyczek na sumę 315.010,40 
zł. Stan udzielonych pożyczek hipotecz- 
nych za czas 1.1. do 20.XI. 1933 r. wyno- 
si zł. 270.421,90. Pożyczki te były prze- 


znaczone na wykończenie rozpoczętych bu- 


dowli. Pozatem Kasa rozdziełała wśród 
gdyńskich rzemieślników, niezależnie od 
kredytów z własnych funduszów, kwoty 


przydzielone przez Bank Gospod. Kraj. па 
warunkach ulgowych w ogólnej sumie zł. 
200 tysięcy. 
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na dz. 20.ХІ 1933 


sumę 


kemu — obecnemu Dyrektorowi i zastępcy 
naczelnika Zarządu Kasy. 

Miejska Kasa Oszczędności była pierwszą 
placówką Kredytową, powstałą na terenie 
nowobudującego się portu w Gdyni. 

Poważne i rosnące w szybkiem tempie 
obroty dowodzą, jak tego rodzaju instytu- 
eja była potrzebna na terenie miasta Gdy- 


ni. Obroty wynosiły: 

w roku 1930 177.965.312,45 zł. 
= 1931 207.783.759,04 zl. 
” 1932 205.324.918,85 zl. 


192.398.649,63 zł. 


spokojenia potrzeb kredytowych, przewaz- 
nie na cele gospodarcze, a później w miarę 
wzrastania i środków obrotowych do udzie- 
łania krótkoterminowych kredytów kup- 
com, przemysłowcom i rzemieślnikom, oraz 
do popierania budownictwa na terenie mia- 
sta. (Główna jednak uwaga i wysiłek Za- 
rządu były zwrócone na popularyzację idei 
oszczędnościowej: 

65.384,81 zł. 

439.138,- zł. 

905.888,76 zł. 

836.338,82 zł. 
2.900.423,41 zł. 
2.866.542,71 zł. 
2.421.627,74 zł. 
3.164.868,18 zł. 

Dla dogodności publiczności wyjeżdżają- 
cej, i przyjeżdżającej koleją lub okrętem, 
Kasa posiada 2 kantory wymiany walut ob- 
cych i dewiz; jeden na dworcu kolejowym, 
drugi w porcie, które obsługują obce statki, 
emigrantów i reemigrantów. Kapitał zakła- 
dowy powstał w końcu 1929 r. i wynosi 
250.000,- zł. Fundusz zasobowy powstał 
z końcem 1926 r. z nadwyżek operacji w 
tym okresie w wysokości 17.965,- zł. 
i stopniowo wzrósł do 340.000,— 21. 

Ze względu na stale wzmagający się za- 
kres pracy Kasy, zdecydowała Rada Kasy 
przeniesienie lokalu kasowego do nowych 
ubikacyj przy ul. Św. Jańskiej róg Skweru 
Kościuszki. 

Prowadząc w ten sposób — z jednej 
strony propagandę idei oszczędności, п- 
dzielając z drugiej strony pomocy kredyto- 
wej przemysłowi, budownictwu, kupiectwu 
i rolnictwu, Komunalna Kasa Oszczędności 
miasta Gdyni stała się puważnym czynni- 
kiem finansowo - gospodarczym na terenie 
budującego się portowego miasta Gdyni, 
odgrywając niemałą rolę zarówno wśród 
społeczeństwa młodego miasta Gdyni, jak 
i dla jego Zarządu administracyjnego. 


.„ Monfalcone“ 


ROZBUDOW А 
POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu ko- 
munikuje, iż Polskie Transatlantyckie To- 
warzystwo Okrętowe podpisało w dniu 29 
listopada b. r. umowę z włoską stocznią 
w  Trjeście na budowę 
dwóch nowych statków dla linji Gdynia — 
Ameryka. 


Budowa tych statków stanowi dalszy 
etap prowadzonej od kilku lat planowej 
akcji zamiany dotychczasowego taboru 
okrętowego polskich przedsiębiorstw że- 
glugowych przez nowy, bardziej dostoso- 
wany do wywołanych kryzysem gospodar- 
czym wyjątkowo ciężkich warunków kon- 
kurencji międzynarodowej w żegludze mor- 
skiej. 

Umowa ze stocznią „Monfalcone“ prze- 
widuje spłaty 6-letnie oraz pozakontyngen- 
tową kompensatę węgla w stosunku 1:1 
wartości statków. Pozatem stocznia zobo- 
wiązuje się do zakupu w Polsce pewnej 
ilości żelaza do budowy statków i przyj- 
muje zasadę udzielania pierwszeństwa in- 
nym materjałom i wyrobom przemysłowym 
polskim przy równych warunkach konku- 
rencji. W ten sposób umowa zabezpiecza 
całkowicie interesy naszego bilansu płat- 
niczego. 


Statki te będą największe, najszybsze 
i najbardziej nowoczesne z pośród wszyst- 
kich statków tego typu, utrzymujących ko- 
munikację z morza Bałtyckiego do Ame- 
ryki Północnej. 


Powyższe zalety techniczne powinny im 
zapewnić nietylko turystów i emigrantów 
polskich, jak to ma miejsce obecnie, lecz 
również i pasażerów ze Skandynawji oraz 
Europy Środkowej i Wschodniej, którzy 
dotychczas korzystali z połączeń okręto- 
wych przez porty zachodnio - europejskie. 


Pozatem uruchomienie nowych statków 
przy jednoczesnem wykorzystaniu polskiej 
linji okrętowej Konstanca — Haifa/Jaffa 
otworzy szerokie możliwości dla pasażer- 
skiego ruchu tranzytowego na szlaku Ame- 
ryka — porty Bliskiego Wschodu z prze- 
jazdem kolejowym z Gdyni do Konstancy. 

Wreszcie dzięki swej dużej szybkości 
nowe statki oprócz udziału w normalnym 
obrocie towarowym będą mogły skupić 
większą część przewozów i przesyłek po- 
śpiesznych z morza Bałtyckiego do Stanów 
Zjednoczonych Ameryki Północnej. 


OTWARCIE STAŁEJ LINJI OKRĘTOWEJ 
ŁĄCZĄCEJ GDYNIĘ Z PORTAMI DAL. WSCHODU 


w Gdyni przy współudziale angielskie- 

go towarzystwa okręt. Alfred Holt 4 
Со, Ellerman & Bucknall Steamship Co Ltd. 
uruchomiona została (jak już poprzednio 
zawiadomiono) nowa regularna linja okrę- 
towa, łącząca Gdynię z portami dalekiego 
wschodu — Penang, Port Swettenham, Sin- 
gapore, Hongkong, Shanghai, Dairen, Ко- 
be, Yokohama. 

Linja ta utrzymywać hedzie stałą komu- 
nikację okretowa w odstępach 3-tygodnio- 
wych między Gdynią a wyżej wymienione- 
mi portami. Pozatem linja przyjmuje to- 
wary do wszystkich innych portów dale- 
kiego wschodu z przeładunkiem w jednym 
z wymienionych portów. 

Dnia 22.XI b. r. wieczorem przyszedł do 
portu gdyńskiego pod banderą angielską 
pierwszy statek tej linji „„Helenus* o ро- 
jemności 7572 t. Długość statku wynosi 
139 m., załoga składa się z 72 ludzi, z cze- 


O исан p Polskiej Agencji Morskiej 


go 35 marynarzy jest narodowości chiń- 
skiej. Statek ten przywiózł do Gdyni ładu- 
nek wełny australijskiej, a z Gdyni zabie- 
rze ładunek węgla i drobnicy. 

W dniu 25.XI nastąpiło uroczyste otwar- 
cie nowej linji żaglowej. W uroczystości 
otwarcia na statku „Helenus* wzięli 
udział: Dyrektor Departamentu Morskie- 
go p. L. Możdżeński, reprezentujący p. Mi- 
nistra Przemysłu i Handlu, b. місешіпі- 
ster S. Starzyński, Prezes В. С. K. Ge- 
nerał Górecki, Komisarz Rządu F. Sokół, 
Dyrektor Urzędu Morskiegoo inż. Ś. Łę- 
gowski, naczelnik wydziału żeglugowe- 
go Ministerstwa Przemysłu i Handlu Rost- 
kowski i szereg przedstawicieli sfer gospo- 
darczych. Po przemówieniu przedstawi- 
ciela linji p. T. Lawrence - Holta, odpo- 
wiedział dyrektor Departamentu L. Moż- 
dżeński, poczem odbył się bankiet dla 
przedstawicieli władz i zaproszonych gości, 
a o godz. 17 „Helenus* opuścił port. 


OBNIŻENIE OPŁAT PORTOWYCH 
W GDAŃSKU 


Z dniem 1 listopada b. r. weszło w ży- 
cie uchwalone na podstawie umowy pol- 
sko-gdańskiej obniżenie opłat, pobieranych 
przez Radę Portu. Obniżenie to ma na ce- 
lu przystosowanie opłat gdańskich do po- 
ziomu opłat w Gdyni. 

Ponieważ system układu taryfy opłat był 
w każdym z tych portów różny, musiała Ra- 
da Portu zmienić również budowę swej ta- 
ryfy tam, gdzie zmiany te były możliwe 
i celowe z uwzględnieniem różnicy miej- 
scowych stosunków. 

Przy ustanawianiu opłat portowych do- 
stosowała się Rada Portu w wielkiej mie- 
rze do systemu tych opłat w porcie gdyń- 
skim. Jedynie musiała Rada Portu zre- 
zygnować z przejęcia gdyńskich opłat po- 
stojowych, ze względu na uproszczenie po- 
dejmowania tych opłat. 

Dla wyrównania zostały w Gdańsku pod- 
wyższone poszczególne stawki od statków 
na wejściu i wyjściu o pół feniga, w po- 
równaniu do odpowiednich stawek taryfy 
gdyńskiej. 

Znacznem obciążeniem żeglugi gdańskiej 
były dotychczas opłaty za pilotaż. Były 
one w Gdańsku podzielone na 3 stopnie. 

Obecnie, na wzór taryfy gdyńskiej, opła- 
ty za pilotaż są jednolite. Dla opłaty od 
ładunku nastąpiło zupełne przejęcie tary- 
fy gdyńskiej, co daje zniżkę przeciętnie 
о 34%. Zostały również zniżone (о dal- 
sze 10%) opłaty za śluzę w Danziger Haupt 
oraz opłaty za wynajmowanie urządzeń 
przeładunkowych. 

Celem ożywienia ruchu tranzytowego, u- 
chwaliła Rada Portu przyznanie towarom, 
idącym w tranzycie przez polski obszar 
celny, za wyjątkiem właściwych towarów 
masowych, składowanie wolne od opłat 
przez 40 dni dla artykułów, przeznaczo- 
nych na eksport morzem, i 8 dni dla arty- 
kułów, które w odwrotnem kierunku przy- 
bywają tranzytem przez Gdańsk do dal- 
szego zaplecza portu. Postanowienie to ma 
specjalne znaczenie dla ruchu czechosło- 
wackiego, węgierskiego, rumuńskiego, ro- 
syjskiego i austrjackiego. 


SPRAWA NOWEJ USTAWY 0 PRACY 
ROBOTNIKÓW PORTOWYCH 


W związku z pobytem P. Dyrektora De- 
partamentu Pracy i głównego Inspektora 
pracy p. M. Klotta, zostały umówione z p. 
Dyrektorem Urzędu Morskiego sprawy do- 
tyczące wejścia w życie od dn. 1.IV. b. r. 
nstawy o pracy robotników portowych. 
Szczegółowe opracowanie będzie ze strona- 
mi przedyskutowane prawdopodobnie w 
pierwszych dniach grudnia. Termin zosta- 
nie później dokładnie ustalony. 


USTAWA O PRACY ROBOTNIKÓW 
PORTOWYCH W GDYNI 


W dzienniku Ustaw Nr. 85 z dnia 30 paź- 
dziernika b. r. ukazało się rozporządzenie 
Prezydenta R. P. z dnia 27 października 
b. r. o pracy robotników portowych w Gdy- 
ni. Rozporządzenie powyższe normuje czas 
pracy, urlopy, umowę o pracę, wprowadza 
zakaz zatrudniania młodocianych i kobiet 
i ustanawia Portową Komisję Rozjemczą 
do rozstrzygania zatargów zbiorowych oraz 
normuje pośrednictwo pracy i kwalifikowa- 
nie rohotników portowych. 

Rozporządzenie powyższe wchodzi w ży- 
cie z dn. 1.4. 1934 r. za wyjątkiem art. 30, 
który wchodzi w życie z dn. 1.7. 1934 r. 


OTWARCIE KURSU 
DLA DEKLARANTÓW CELNYCH 


Dnia 20 listop. wieczorem w gmachu In- 
stytutu Handlu Morskiego w obecności 
przedstawicieli władz oraz sfer gospodar- 
czych portu z dyrektorem Urzędu Mor- 
skiego p. inż. St. Łęgowskim na czele, na- 
stąpiło otwarcie kursu dla deklarantów 
celnych, zorganizowanego przez Związek 


Gdyńskich Ekspedytorów Portowych. Na 
kursie tym wykładowcami będą wyżsi 
urzędnicy M-stwa Skarbu, a uczestnika- 
mi będą przedewszystkiem deklaranci cel- 
ni oraz inni urzędnicy firm portowych. Na 
kurs ten uczęszczać będą również oficero- 
wie Straży Granicznej oraz urzędnicy U- 
rzędu Celnego. Wykłady na kursie odby- 
wać się będą przez 7 tygodni i zakończone 
zostaną 13 stycznia roku przyszłego, po- 
czem nastąpi egzamin i wydanie odpowied- 
nich świadectw. Należy z uznaniem pod- 
kreślić inicjatywę Związku Gdyńskich 
Ekspedytorów Portowych, gdyż kurs ten 
niewątpliwie przyczyni się do fachowego 
wyszkolenia urzędników portowych, co w 
znacznym stopniu ułatwi pracę zarówno 
firmom jak i Urzędowi Celnemu. 


REKORDOWY OBRÓT TOWARÓW ZA 
MIES. PAŹDZIERNIK 

Ogólny obrót towarów w porcie gdyńskim 
za mies. październik b. r. osiągnął nieno- 
towaną dotychczas cyfrę 626.306 t., z cze- 
go na obrót zamorski przypada 611.463 t. 
a na obrót przybrzeżny łącznie z obrotem 
drogą wodną z wnętrzem kraju 14.843 t. 
Poprzedni rekord za mies. lipiec b. r. wy- 


nosił 608.803,7 t. 


REKORD PRZEŁADUNKU 
TYGODNIOWEGO 


W tygodniu ubiegłym t. j. od dnia 13 do 
dn. 19.XI b. r. ogólny przeładunek towa- 
rów w porcie gdyńskim wyniósł 161.364,8 
1., z czego wyładowano 25.680,9 t. a zała- 
dowano 135.683,9 t. 

Jest to rekordowa cyfra przeładunku ty- 
godniowego, jakiej dotychczas w porcie 
gdyńskim nie osiągnięto. Poprzedni rekord 
przeładunku tygodniowego (od 23 do 29.X 
b. r.) wynosił 161.088,1 1. 


NOWY TRANSPORT FOSFORYTÓW 
Z MURMAŃSKA DO GDYNI 

Dnia 22.ХІ przybył do portu gdyńskie- 
go bezpośrednio z Murmańska łotewski 
statek „„Kverlanda*, przywożąc nowy ładu- 
nek 5800 t. fosforytów (apatytu), przezna- 
czonego dla Państw. Fabryki Związków 
Azotowych Chorzów do wyrobu supertoma- 
syny. W bieżącym roku jest to już 3 sta- 
tek, jaki przybywa do Gdyni bezpośrednio 
z Oceanu Lodowatego. 


PIERWSZY TRANSPORT WĘGLA POL- 
SKIEGO Z GDYNI DO JUGOSŁAWII 


Wyszedł z Gdyni statek grecki „Adelfa- 
tis“ zabierając ładunek 3.657,5 ton węgla 
oraz 300 ton koksu do jugosłowiańskiego 
portu Suszak. Jest to pierwszy bezpośred- 
ni transport węgla, jaki odchodzi drogą 
morską z Gdyni do Jugosławii. 


SPRZEDAŻ 5/5 „HANKA“ 


Dnia 20 listop. Spółka Akcyjna Żegługa 
Polska, sprzedała na rozbiórkę należący do 
niej statek kołowy „Hanka“, który był naj- 
starszą jednostką floty spółki. Statek ten 
był w swoim czasie zatrudniony w sezono- 
wej komunikacji przybrzeżnej, a od 2-ch 
lat pozostawał unieruchomiony. Wycofanie 
statku „Hanka“ z ruchu nastąpiło wskutek 
złego stanu jego kadłuba i maszyn, które 
nie nadawały się już do naprawy, wobec 
znacznego zużycia, spowodowanego staro- 
ścią statku. 


WYJAZD SS. „KOŚCIUSZKO* 


Dnia 22.XI b. r. wyszedł z portu gdyń- 
skiego do М. Jorku polski transatlantycki 
statek „Kościuszko“, zabierając na swym 
pokładzie 330 pasażerów oraz ładunek 
330 t. drobnicy. W drodze statek ten za- 
winie do Kopenhagi, gdzie wysadzi 3 pasa- 
żerów, a zabierze jeszcze 20 dalszych pa- 
sażerów do Ameryki. 

Przybycie ss. „Kościuszko* do Nowego 
Jorku spodziewane jest dnia 4 grudnia 


Jen deb 


ZEBRANIE TYMCZASOWEJ RADY 
PORTU 


Dnia 7 listopada b. r. w Urzędzie Mor- 
skim odbyło się kolejne zebranie Tymcza- 
sowej Rady Portu, w którem wzięli udział: 
Dyrektor Departamentu Morskiego Inż. L. 
Możdżeński, Dyrektor Urzędu Morskiego 
Inż. St. Łęgowski, Komisarz Rządu Mgr. 
pr. Fr. Sokół, Dyrektor Kolei Państwowych 
Inż. B. Dobrzycki oraz szereg przedstawi- 
cieli sfer portowych i gospodarczych. 

Na zebraniu tem uzgodniono projekt 
rozporządzenia wykonawczego do ustawy o 
opłatach portowych. Rozpatrywano spra- 
wy najpilniejszych inwestycyj portowych, 
uprzemysłowienia portu oraz szereg spraw 
bieżących. 


POSIEDZENIE KOMISJI DYPLOMOWEJ. 


Dnia 12.XH. b. r. w gmachu Urzędu 
Morskiego, pod przewodnictwem dyrekto- 
ra Urzędu inż. St. Łęgowskiego odbędzie 
się posiedzenie Komisji Dyplomowej dla 
orzekania o awansach w polskiej marynar- 
ce handlowej. 


IZBA PRZEMYSŁOWO-HANDLOWA 
W GDYNI 


przejęła zlikwidowaną Izbę Przemysło- 
wo-Handlową w Bydgoszczy pozostawiając 
Biuro Kolejowo-Reklamacyjne Izby w Byd- 
goszczy pod dawnem kierownictwem. 


PODRÓŻ ĆWICZEBNA 
„DARU POMORZA* 


Według nadesłanego telegramu od ko- 
mendanta Maciejewicza, statek szkolny 
„Dar Pomorza“ przybył dnia 2 listopada b. 
r. wieczorem do portu Mindello na wyspie 
Sao - Vincente, należącej do grupy wysp 
Zielonego Przylądka (babo Verde) na O- 
ceanie Atlantyckim, gdzie pozostanie do 
dnia 5 listopada b. r. Na statku wszystko 
w porządku, załoga zdrowa. 


STATEK TURECKI W GDYNI 


27.X. rano zawinął do portu gdyńskiego 
statek turecki „Mete“ rejestrowany w l- 
stambule o pojemności 3258 ton rej. brut- 
to, który przybył z norweskiego portu Ton- 
sberg. Statek ten znajduje się obecnie 
przy pirsie Skarbopolu na nabrzeżu duń- 
skiem, gdzie będzie ładował węgiel. Ka- 
pitan statku (Rami Mustafa) oraz cała za- 
łoga, złożona z 21 osób jest narodowości 
tureckiej. 

W ruchu okrętowym jest to dopiero 
drugi statek turecki, jaki przybywa do 
Gdyni. Pierwszym statkiem tureckim w 
Gdyni był „Cara - Deniz“, który zawinął 
do naszego portu w 1927 roku z ruchomą 
wystawą turecką. 


MOŻLIWOŚCI POŁĄCZENIA OKRĘTO- 
WEGO MIĘDZY GDYNIĄ A LENINGRA- 
DEM 

Dnia 30 października b. r. przybył do 
Gdyni statek Sp. Akc. Żegluga Polska 
„Sląsk“, który kursuje na linji regularnej 
pomiędzy Gdynią, Gdańskiem, Antwerpją, 
Rotterdamem, Tallinem і Helsingforsem. 
W drodze do Gdyni „Śląsk“ podczas 
ostatniego rejsu do Gdyni zawinął do Le- 
ningradu, skąd przywiózł 405 t drobnicy, 
głównie owoców. Są uzasadnione widoki, 
że podróż ta zapoczątkuje regularną komu- 
nikację okrętową pomiędzy Gdynią, Gdań- 
skiem i Leningradem. 


USZKODZENIE 55. „CIESZYN“ 

Dnia 21 listop. na Morzu Północnem, 
podczas silnej mgły nastąpiło lekkie zde- 
rzenie ss. „Cieszyn“ z niem. statkiem 
„Ceuta*. Wskutek tego zderzenia па ss. 
„Cieszyn* powstały drobne uszkodzenia, 
które prowizorycznie naprawiono własne- 
mi środkami, poczem statek udał się w 
dalszą drogę do Antwerpji, dokąd przybył 
22.XI b. r. w godzinach popołudniowych. 
Naprawa uszkodzenia dokonana zostanie w 
Antwerpji podczas normalnego postoju 


statku w tym porcie. 
5 


PREZES BANKU GOSPODARSTWA КВА- 
JOWEGO W GDYNI 

Dnia 23.XI po odbytem posiedzeniu 
Rady Nadzorczej British and Polish Trade 
Bank w Gdańsku, przyjechał do Gdyni pre- 
zes Banku Gospodarstwa Krajowego dr. 
Roman Górecki oraz dyrektor B. G. K. dr. 
Leon Barysz. W czasie pobytu w Gdyni 
p. prez. Górecki zwiedził port gdyński w 
towarzystwie zastępcy dyrektora Urzędu 
Morskiego kom. A. Garnuszewskiego oraz 
dyrektora Oddziału B. G. K. w Gdyni p. 
Wł. Grabowskiego, interesując się specjal- 
nie wolną strefą i jej urządzeniami. 


PRZEDSTAWICIELE CIĘŻKIEGO PRZE- 
MYSŁU CZECHOSŁOWAUKIEGO 
W GDYNI 

Dnia 20.XI przybyli do Gdyni: general- 
пу dyrektor największych czechosłowackich 
zakładów hutniczych (Banka a Hutni Spol) 
рр. dr. О. Krulis - Randa oraz dr. J. Dwo- 
rak, celem zapoznania się z portem gdyń- 
skim w związku z przewidzianemi transpor- 
tami rudy dla Czechosłowacji przez Gdy- 
nię. (Goście złożyli wizytę dyrektorowi U- 
rzędu Morskiego, następnie w jego towa- 
rzystwie zwiedzili szczegółowo port gdyń- 
ski, Chłodnię, Łuszczarnię Ryżu, Olejarnię 
oraz wszystkie urządzenia przeładunkowe. 
Podczas zwiedzania wszelkich wyjaśnień 
udzielał dyrektor Urzędu Morskiego inż. 
St. Łęgowski. 


RADCA HANDLOWY AMBASADY 
ANGIELSKIEJ W GDYNI. 


Dnia 24.XI. przyjechał do Gdyni nowo- 
mianowany radca handlowy ambasady an- 
gielskiej z Warszawy p. С. В. Jerram, се- 
lem zapoznania się z portem gdyńskim 
oraz jego urządzeniami. Radca Jerram w 
towarzystwie Wicekonsula w Gdyni p. 1. 
Jeffrey'a złożyli wizytę w Urzędzie Mor- 
skim, a następnie w towarzystwie dyrekto- 
ra Urzędu p. inż. St. Łęgowskiego zwiedzi- 
li szczegółowo port. 


SZEF DYREKCJI RYBOŁÓWSTWA 
NORWESKIEGO W GDYNI. 


Dnia 25.X rano przyjechał z Warszawy 
do Gdyni szef Dyrekcji Rybołówstwa Nor- 
weskiego p. Asserson w towarzystwie p. 
kmdra Piotrowskiego z Wydziału Rybac- 
kiego Ministerstwa Przemysłu i Handlu. 
Na dworcu spotykał dyrektora Assersona 
naczelnik Morskiego Urzędu Rybackiego 
p. A. Hryniewicki oraz przedstawiciel Urzę- 
du Morskiego. 

P. Asserson zwiedził halę i chłodnię 
rybną oraz port rybacki, następnie złożył 
wizyty oficjalne Komisarzowi Rządu oraz 
dyrektorowi Urzędu Morskiego. W końcu 
zwiedził szczegółowo chłodnię  portową, 
łuszczarnię ryżu, urządzenia przeładunko- 
we oraz wszystkie baseny portowe. Pod- 
czas zwiedzania, wszelkich wyjaśnień udzie- 
lał dyrektor inż. St. Łęgowski. 

P. Asserson wyrażał się z wielkiem uzna- 
niem o szybkiem rozwoju portu oraz jego 
nowoczesnych urządzeniach technicznych.. 


FINANSISTA FRANCUSKI W GDYNI. 

Dnia 14.XI. rano przyjechał z Warsza- 
wy do Gdyni bawiący obecnie w Polsce 
p. Streiff z Paryża, przedstawiciel Credit 
Lyonnais, jednego 2  najpoważniejszych 
prywatnych banków francuskich. P. Streiff 
w towarzystwie dyrektora Oddziału Banku 
Polskiego w Gdyni p. Marcickiewicza zło- 
żył wizytę dyrektorowi Urzędu Morskiego, 
a następnie zwiedził port oraz wszystkie 
urządzenia portowe. Podczas zwiedzania 
wszelkich wyjaśnień udzielał dyrektor inż. 
St. Łęgowski. 


DZIENNIKARZ AUSTRJACKI 
W GDYNI. 

W dniu 21.Х r. b. przyjechał do Gdyni 
p. Winkler redaktor „Wirtschaftswoche“ z 
Wiednia celem zapoznania się z portem, 
oraz zebrania odpowiednich materjałów 
dotyczących rozwoju i pracy portu gdyń- 
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WYCIECZKA M. S. Z. 


Dnia 15.XI. uczesnicy kursu naukowego 
przy Ministerstwie Spraw Zagranicznych 
dla polskiej służby zagranicznej, w liczbie 
20 osób przyjechali do Gdyni, pod kierun- 
kiem radcy ministerj. p. M. Grabińskiego. 
Przed rozpoczęciem zwiedzania portu zo- 
stały dla kursu wygłoszone specjalne wy- 
kłady w Urzędzie Morskim о budowie 
i eksploatacji portu gdyńskiego oraz о do- 
kumentach okrętowych i sprawach żeglar- 
skich, poczem zwiedzono szczegółowo ma- 
gazyny, urządzenia przełodunkowe, oraz 
wszystkie baseny portowe. 

Dnia 16.ХІ. kurs wyjechał w dalszą po- 
dróż celem zwiedzenia portu gdańskiego. 


DZIENNIKARZ SZWEDZKI W GDYNI. 

Dnia 25.XI. przyjechał do Gdyni p. re- 
daktor Arnest Krehky, korespondent Sven- 
ska Dagbładet ze Stockholmu. P. redaktor 
Krehky interesuje się specjalnie polskiemi 
zagadnieniami gospodarczemi i polityczne- 
mi, a zwłaszcza rozwojem Gdyni. P. re- 
daktor Krehky odbył konferencję z Ko- 
misarzem Rządu oraz dyrektorem Urzędu 
Morskiego. 


WYCIECZKA PRZEDSTAWICIELI 
PRASY POLSKIEJ. 


Dnia 17 ХІ. rano przyjechała z Warsza- 
wy do Gdyni wycieczka przedstawicieli 
prasy polskiej złożona z 24 osób, z inicja- 
tywy Polskiej Agencji Eksportu Drewna. 
Uczestnicy wycieczki zebrali się dzisiaj w 
biurze firmy „Paged“, gdzie odbyli krótką 
konferencję zagajoną przez p. dyrektora 
Tora, a następnie udali się autobusem do 
Gdańska, celem zwiedzenia рогіп oraz 
składów drzewnych i tartaków. W dniu 
jutrzejszym uczestnicy wycieczki zwiedzać 
będą składy drzewne firmy „Paged“ oraz 
urządzenia portowe w Gdyni. 


WYCIECZKA OFICERÓW KAWALERII. 


Dnia 22.ХІ. przyjechała do Gdyni wy- 
cieczka złożona z kilkunastu oficerów ka- 
walerji brygady Baranowicze, pod dowódz- 
twem generała Brygady Grzmot Skotnic- 
kiego. 

Oficerowie przybyli do Urzędu Morskie- 
go, gdzie wysłuchali specjalnego wykładu 
o rozwoju i obrotach portu gdyńskiego, 
a następnie zwiedzili szczegółowo port 
i miasto. 


WYCIECZKA SZKOŁY PODOFICER- 
SKIEJ BATALJONU MORSKIEGO 
Z WEJHEROWA. 


Dnia 15 XI. przyjechała do Gdyni wy- 
cieczka Szkoły Podoficerskiej Bataljonu 
Morskiego z Wejherowa celem zwiedzenia 
miasta i portu. W wycieczce brało udział 
około 100 osób. 


PAŃSTWOWE ZAKŁADY 
PRZEMYSŁOWO -ZBOŻOWE 


Centrala w Warszawie 
ul. Warecka 11-а, Telefon 544-92 


Oddziały: 


1. w Bydgoszczy, ul. Mennica 9, 


2. w Gdańsku, ul. Dominiksvall 10. Te- 
lefon 250-56, 


3. w Lublinie, ul. Wrotkowa 9. Tele- 
fon 2-49, 


4. w Poznaniu, ul. Rzeczypospolitej 2. 
Telefon 2408, 


Handel zbożem oraz przetworami 
NN Giza ATE саны. т] 


WYKOŃCZENIE MAGAZYNU SP. Z O. O. 
„AUKCJE OWOCOWE W GDYNI“ 


Dnia 17 listop. ss. „Rołand* wyładował 
193 t. owoców świeżych i suszonych z bli- 
skiego wschodu do magazynu Sp. z o. p. 
„Ankcje Owocowe w Gdyni“. Jest to 
pierwszy towar wyładowany do tego ma- 
gazynu. Wyładunek odbył się pomimo to, 
że magazyn nie jest jeszcze całkowicie wy- 
kończony. Narazie została wykończona po- 
łowa właściwego magazynu owocowego, zaś 
reszta magazynu 1. |. ЇЇ część pomieszczeń 
składowych dla owoców, bananiarnia, część 
przemysłowa, hala aukcyjna i biura —- bę- 
dą stopniowo wykończone z tem, że całość 
stanie do pracy na dzień 8 grudnia r. b. 

Jak wiadomo, Sp. z o. p. „Aukcje Owo- 
cowe w Gdyni* powstała w Gdyni w celu 
importowania owoców południowych świe- 
żych i suszonych, a pozatem celem organi- 
zowania sprzedaży tych owoców z przetar- 
gów publicznych. W związku z tem właś- 
nie, firma wykańcza w Gdyni na nabrz. 
Francuskiem własną inwestycję o konstruk- 
cji najbardziej nowoczesnej. Magazyn le- 
ży na molo Pasażerskiem za nowym dwor- 
cem morskim oraz magazynem firmy „War- 
ta“. Front magazynu owocowego posiada 
102 m. długości, zaś powierzchnia składo- 
wa wynosi ok. 4000 m”. Magazyn jest kon- 
strukcji żelazobetonowej o murach grubo- 
ści 1 i pół cegły, o dachach drewnianych 
systemu „,Polstephana*, podwójnie szalo- 
wanych. Cały magazyn ogrzewany jest 
elektrycznością. Bananiarnia posiadać bę- 
dzie urządzenia chłodnicze. Hala aukcyjna 
zaopatrzona jest we wszystkie najbardziej 
nowoczesne urządzenia dla aukcyj оу/осо- 
wych. 

Za parę dni przychodzi do Gdyni вв. 
„Nautic“, zafrachtowany przez Śp. z o. р. 
„Aukcje Owocowe w Gdyni*, przywożący 
850 t. różnego towaru. І ten towar zosta- 
nie złożony do nowego magazynu. 


URUCHOMIENIE NOWEGO MAGAZYNU 
FIRMY „PANTARET*. 

Nowobudujący się magazyn firmy „Pan- 
tarei* w II strefie nl. Polskiej о powierz- 
chni składowej ok. 5000 m? został już czę- 
ściowo wykończony i złożono w nim więk- 
szy transport samochodów. Prace nad wy- 
kończeniem tej budowy prowadzone są w 
przyśpieszonym tempie i ukończone zosta- 
ną na dzień poświęcenia portu t. j. 8 gru- 
dnia b. r. 

POŁOWY RYB MORSKICH W MIES. 
PAŹDZIERNIKU В. R. 

W październiku b. r. złowiono ryb mor- 
skich na Bałtyku ogółem 349.600 kg, warto- 
ści 151.542 zł., a w tem: płastug 70.280 kg. 
wartości 32.099 zł., śledzi 128.510 kg. war- 
tości 38.553 zł., szprotów 81.600 kg. warto- 
ści 24.492 zł., węgorzy 18.090 kg. wartości 
37.989 zł., wątłuszy 44.340 kg. wartości 
11.529 zl, węgorzyc 3.140 kg. wartości 
1.884 21., słodkowodnych 3.020 kg. warto- 
ści 3.292 zł. oraz innych ryb drobniejsze 
ilości. 

Z ogólnej ilości połowów 144.900 kg. 
sprzedano do wędzarń, 128.080 kg. wywie- 
ziono do Gdańska, 69.890 kg. sprzedano na 
rynku miejacowym, a 6.690 kg. wywieziono 
zagranicę. 

POZDROWIENIA OD ŻEGLARZY. 

Załoga yachtu żaglowego w składzie A. 
Witkowski, St. Jente, C. Malec, Czerczuk 
i Wojtala, którzy rozpoczęli z Gdyni 24.1Х 
r. b. pod banderą polską i klubu sportowe- 
go „Gryf“ propagandową podróż ро za- 
chodnich wybrzeżach Bałtyku śle z wód 
morza Północnego pozdrowienia żeglarskie 
z przeświadczeniem pomyślnego zakończe- 
nia przedsięwzięcia. Obecnie yacht czeka 
na pomyślną pogodę w holenderskim por- 
cie Delfzijl. 


RYNEK FRACHTOWY 


SPRAWOZDANIE FRACHTOWE 
ZA MIESIĄC PAŹDZIERNIK 1933 


Na uwagę zasługuje ożywienie frachto- 
wania zboża i drzewa. Jak corocznie, za- 
uważyć się daje większy popyt na tonaż 
na paźdz./początek listopada. W związku 
z tem frachty uległy pewnej zwyżce, co 
jest charakterystyczne dla miesięcy jesien- 
nych. 

Anglja. Frachtowanie z Gdańska i z 
Gdyni do Londynu pozostaje na tym sa- 
mym poziomie jak poprzednio. Zafrachto- 
wano cały szereg statków różnych bander 
pod ładunki DBB z Gdyni, jak również pod 
ładunki mieszane drzewa z Gdańska. Staw- 
ki frachtowe były częściowo wyższe od 3— 
6 d za std., aniżeli w końcu września. 


Dużą zwyżkę frachtu należy zanotować 
przy frachtowaniu do Huil V. d. ponie- 
waż statki naskutek ciągle trwającego 
przepełnienia portu muszą czekać dłuższy 
czas na wolne miejsce wyładunkowe. Po- 
dobno należy liczyć się z tym stanem do 
końca grudnia b. r., a to naskutek poważ- 
nego przywozu z Bałtyku i Morza Biał- 
go. Stawki frachtowe wahały się około sh. 
34/— Baltwood gross. 

Do Szkocji załadowano 2 ładunki ko- 
palniaków i to 450 i 750 fadenów, tonaż 
skandynawski. Stawka frachtowa sh. 29|— 
жай” p. Ü; 

Mniejsze partje do szkockich portów jak 
również większa część towaru do zach. An- 


WIADOMOŚCI 


ROLA EKSPEDYTORA 


glji była ładowana statkami linjowemi pe 
zwykłych stawkach. 

Holandja. W październiku nie za- 
uważa się żadnego ożywienia we frachto- 
waniu zboża do Holandji. Stawki frachto- 
we zostają niezmienione ро fl. 2,50 za to- 
nę. Ładunki drobnicy jak również partje 
drzewa frachtowano na statki linjowe po 
stawkach fl. 13— za std. Poza linjowemi 
nie zafrachtowano statków dodatkowych. 
Zauważyć należy transporty podkładów 
dębowych do Dordrechtu. Ładunki te idą 
na wykonanie starych kontraktów, z dal- 
szemi ładunkami podkładów nie należy li- 
czyć się w krótkim czasie, a to nasku- 
tek przepełnienia składów w Holandji. 

Belgja. Ruch z Gdańska do Antwerp: 
ji był stosunkowo bardzo znaczny i przy- 
puszczalnie z europejskich portów Antwer- 
pia otrzymała najwięcej tonażu, wychodzą- 
cego z Gdańska. Podaż zboża i drzewa by- 
ła znaczna i naskutek tego poza statka- 
mi linjowemi zafrachtowano cały szereg 
statków dodatkowych duńskich, szwedz- 
kich i niemieckich. Stawki frachtowe na 
zboże wynosiły sh. 4)/-- w zł, częściowo 
trochę więcej, — za drzewo 20/6 do 21/— 
w zł. za std., za drzewo twarde 6/3 w zł. 
Ponieważ armatorzy przy ładunkach zboża 
mają zapewnienie terminowego załadunku 
i wyładunku, wolą brać ładunki zboża ani- 
żeli drzewa do Antwerpji. Zauważyć nale- 
ży następujące zafrachtowania: 

niemiecki statek 500 std. pod pełne la. 
dunki DBB z Gdyni do Antwerpji, 


W ŻYCIU GOSPODARCZEM I ROZWOJU PORTU 


Токт każdego kraju stanowi nietylko 
okno, ale na rozcież otwarte drzwi na 
szeroki świat. 

Z chwilą uzyskania niepodległości Pol- 
ski, otrzymaliśmy jeden jedyny port, a mia- 
nowicie Gdańsk. 

Gdy poszperamy w kartach historji, prze- 
konamy się, że Gdańsk za czasów przed- 
rozbiorowych korzystał z daleko idących 
przywilejji i prerogatyw, udzielonych mu 
przez Polskę. Widzimy jednakowoż, że 
Gdańsk przywileje swoje wykorzystał tyl- 
ko dla własnych i lokalnych celów, nie 


dbając zupełnie о interesy zaplecza. W 
owych czasach Gdańsk stosuje różne ogra- 
niczenia w stosunku do obywateli polskich 
i obcych j. np. zakaz osiedlania się w Gdań- 


sku i inne, co uniemożliwiło powstanie w 
Polsce typu kupca morskiego. Po rozhio- 


rze Polski, 


pod wpływy niemieckie i zatraca coraz to 


Gdańsk dostaje się całkowicie 


bardziej swój charakter portu handlowego. 
Niemcy tworzą z Gdańska miasto urzędni- 
cze i garnizonowe. Przy rozbudowie sieci 
komunikacyjnej Gadńsk jest coraz to bar- 
dziej upośledzony na korzyść Hamburga 
i Szczecina. Nie widzimy bowiem dogod- 
nych połączeń z zapleczem, nie znajduje- 
my dróg komunikacyjnych prowadzących 
północ, widzimy nato- 

budowane koleje pro- 


z południa na 
miast, że wszelkie 


wadzone są w kierunku ze wschodu na za- 


chód. zaś wszelkie taryfy kolejowe fawo- 
ryzują porty sąsiednie, Królewiec, Ham- 
Dzięki tej polityce nie- 


mieckiej, popieranej zresztą przez rządy 


burg i Szezecin. 


rosyjskie, Gdańsk coraz to bardziej zatra- 
ca swoje znaczenie jako port handlowy, za- 
morski handel zaś nasz zostaje całkowicie 
uzależniony od kupców hamburskich, któ- 
rzy poiskie towary rozsyłają na cały świat 
jako „made in Germany“. 


Dopiero z chwilą uzyskania niepodle- 
glošci i przydzielenia Gdańska jako portu 
dla Polski, otwierają się zarówno dla mia- 
sta jak i dla portu Gdańska zupełnie nowe 
drogi. Gdańsk staje się bezpośrednim łącz- 
nikiem Polski z krajami zamorskiemi. Nie- 
wiele przedsiębiorstw wprawdzie zdało so- 
bie sprawę z tego, że to wyjšcie na morze 
podporą gospodarczego 
Brak polskiego typu 
kupca morskiego musiał być zastąpiony 


jest najsilniejszą 


rozwoju Państwa. 


innym czynnikiem, a mianowicie czynni- 
kiem ekspedytorskim, który stał się łącz- 
nikiem handlu i przemysłu polskiego z 
krajami zamorskiemi. Do tych nielicznych 
przedsiębiorstw, które wykazały zrozumie- 
nie sprawy, zaliczyć należy w pierwszym 
rzędzie jedno z najstarszych polskich to- 
warzystw transportowych a mianowicie: 
Północne Towarzystwo Transportowe i Ek- 


spedycyjne w Warszawie, które z pełnem 


TRANS 


niemiecki statek 900 std. pod pełne la- 
dunki DBB z Gdańska do Antwerpii, 

niemiecki statek 1500 ton drzewa debo- 
wego z Gdańska do Gandawy, 

estoński statek 750 ton drzewa dębowe- 
go z Gdańska do Brukseli. 

Francja. Frachtowano przeważnie w 
tym kierunku częściowo ładunki DBB i 
trochę drzewa dębowego jak również na- 
sion. Większe partje zafrachtowano do Ca- 
lais i Pain Boef. 

Danja. Zafrachtowano cały szereg ża- 
glowców do Danji pod ładunki zboża i ma- 
kuchów. W ogólności podaż żaglowców by- 
ła większa aniżeli ładunków, naskutek cze- 
go należy zanotować zniżkę frachtów aż do 
RM 4,50 do jednego duńskiego portu, nie 
położonego bardziej na północ jak Aarhus. 
Trochę wyższe stawki frachtowe płatne za 
ładunki soli potasowych, a to naskutek 
mniej dogodnych warunków ładowania. 

Pod koniec października zafrachtowano 
kilka ładunków soli potasowych do Szwe- 
cji, przyczem płacono do portów połud- 
niowych Szwecji kor. szw. 6,— za tonę. 
Na rynku liczy się z dalszemi transporta- 
mi soli potasowych w przyszłych miesią- 
cach. 


FRACHTY HERBACIANE Z INDYJ 
HOLENDERSKICH 


Konferencja frachtowa postanowiła pod- 
nieść ceny frachtów herbacianych z Indyj 
Holenderskich do portów europejskich z 25 
guld. hol. na 27% guldena hol. za metr”. 


PORTOWE 


umiłowaniem swego zawodu i w wierze, że 


świeżo zdobyta niepodległość utrwalona 
być może tylko przy poparciu czynników 
przemysłu i handu, rozpoczęło swą dzia- 
łalność w Gdańsku już w roku 1919. Po- 
parte przez oddziały w głównych 
ośrodkach przemysłu polskiego t. j. w Ło- 


dzi, Częstochowie, Sosnowcu, Białymstoku. 


swoje 


Warszawie i innych, przyczyniło się ono 
do tego, że pozostające z nią od dziesią- 
tek lat w koneksie firmy zagraniczne a 


specjalnie firmy zamorskie, kierowały 
wszelkie transporty przeznaczone dla Pol- 
ski, a prowadzone przez Północne Towa- 
rzystwo transportowe i Ekspedycyjne, nie 


przez obce porty, lecz przez Gdańsk. 


Działalność Północnego Towarzystwa 
Transportowego i Ekspedycyjnego nie ogra- 
niczyła się tylko do zdobywania dla Gdań- 
ska transportów przeznaczonych dla Pol- 
ski, lecz firma ta starała się przyciągnąć 
do portu tego również ładunki idące w 
tranzycie przez Polskę, a przeznaczone spe- 


cjalnie dla Rumunji. 


Rozwój gospodarczy młodego Państwa 


naszego okazał konieczność stworzenia 
drugiego portu i dzięki inicjatywie Mini- 
stra E. Kwiatkowskiego i przy dalekoidą- 
cem poparciu Rządu naszego, powstał je- 
den z najpoważniejszych, a odpowiadający 
wszelkim wymaganiom nowoczesnej techni- 
ki, port prawdziwie polski — Gdynia. 

Struktura gospodarcza i polityczna oraz 


wola współbudowy polskiego portu naka- 
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zały Północnemu Towarzystwo Transpor- 


towemu i Ekspedycyjnemu, rozszerzenie 


swej działalności na Gdynię. 

Pierwszem zadaniem Północnego Towa- 
rzystwa było przyciągnięcie nowych ładun- 
ków do Gdyni, i powstał wyścig pracy po- 
między dwoma oddziałami tejże firmy, z 
korzyścią dla obu portów, gdyż tak jeden 
jak i drugi oddział, starał się zdohywać 
nowe tereny działania. 

Północne Towarzystwo było tą firmą, 
która w wielkiej mierze przyczyniła się do 


przyciągnięcia zamorskich ładunków weł- 


ny dla krajowego przemysłu, a w ostatnich 
czasach zdobyła tranzyt przez Polskę do 
Czechosłowacji. 

Ruchliwa ta firma nie ogranicza się tyl- 
ko do akwizycji ładunków i do technicz- 
nego przeprowadzania przeładunku towa- 
rów ze statku do wagonu i odwrotnie. Kie- 


гомпісїмо firmy współpracuje z Izbami 


Przemysłowo - Handlowemi i instytucjami 
gospodarczemi, stara się ono pogodzić czę- 
sto rozbieżne interesy klijenteli oraz prze- 


woźników, wyszukuje najdogodniejsze i 


najtańsze drogi przewozowe morskie. zaś 
dzięki ścisłej współpracy z Ministerstwem 
Komunikacji wywiera wpływ na ustalanie 
konkurencyjnych taryf kolejowych w sto- 
sunku do taryf kolei zagranicznych, sta- 
rających się o odciągnięcie tonażu od na- 


TRANSPORTY BAWEŁNY 


EDNĄ z najmłodszych dziedzin w któ- 

rych port w Gdyni zaczyna wykazywać 

coraz to większą aktywność — to im- 
port bawełny. 

Dotąd. importerzy polscy i szeregu kra- 
jów centralnej, południowej i południowo- 
wschodniej Europy, związani byli z portem 
Bremy, który był dotąd ośrodkiem importo- 
wym bawełny. 


Pierwsze próby oderwania się naszego 
przemysłu włókienniczego od Bremy i skie- 
rowania transportów bawełny na Gdynię 
dały b. dodatnie wyniki i dziś już około 
27 — 30% naszego zapotrzebowania kra- 
jowego pokrywane jest przez import gdyń- 
ski. 

Rozszerzenie tego importu. pogłębienie 
istniejących już stosunków naszego prze- 
mysłu włókienniczego z naszym portem. 
wydaje się nam kwestją krótkiego czasu, 
bowiem wszelkie trudności techniczne już 
zostały pokonane. Niedaleką więc winna 
hyć chwila, gdy pełne 100% zapotrzebo- 
wania krajowego na bawełnę pokrywane 
hędzie w porcie Gdyni, a w ślad za tem 
zjawi się niewątpliwie zainteresowanie kra- 
jów sąsiednich — Węgier, Czechosłowacji. 
Austrji, państw bałtyckich i skandynaw- 
skich. 

Dzięki swemu położeniu i najbardziej no- 
woczesnym  wyposażeniom technicznym. 
Gdynia ma wszelkie dane by stać się dru- 
gą Bremą na rynku bawełnianym i przejąć 
jej rolę w stosunku do wielkiej części cen- 
tralnej i wschodniej Europy. 

Rozwój importu bawełny przez Gdynię 
winien jeszcze przyciągnąć uwagę sfer fi- 
nansowych. których zadaniem będzie wy- 
pełnienie luki istniejącej w aparacie han- 
dlowym. Chodzi tu o finansowanie tran- 
zakcji bawełnianych. 

Dziś bowiem, liczne firmy przędzalnicze 
w kraju, korzystają z pośrednictwa Bremy. 
gdyż uzyskują tam, dzięki długoletnim sto- 
sunkom, dogodne warunki kredytowe. Na 
tę okoliczność musimy zwrócić baczniejszą 
uwagę. 
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szego portu. Przyczynia się w ten sposób 


do potanienia kosztów transportu, a co 


zatem idzie, do obniżenia kosztów produk- 
cji naszego przemysłu, umożliwiając mu 
konkurencyjność w stosunku do zagranicy. 
Do osiągnięcia tego celu Północne Towa- 


rzystwo zorganizowało ruch zbiorowych 


wagonów od i do głównych ośrodków prze- 
mysłu polskiego dzięki czemu drobny prze- 
mysł i rzemieślnik polski są w stanie otrzy- 
mywać towary swoje w czasie jaknajszyh- 
szym przy minimalnych kosztach. Rozległa 
sieć poważnych korespondentów umożliwia 
północnemu Towarzystwu prowadzenie ła- 


dunków na całej przestrzeni od punktu 


produkcji do punktu konsumcji, odcią- 


gając w ten sposób w znacznym stopniu 
pracę swej klijenteli. 

Dalszy rozwój portu naszego nie zależy 
dziś więcej w tym stopniu od czynników 
polskiego przemysłu i handlu, które wszel- 


kiemi siłami port nasz popiera, lecz w 


tej samej mierze od sprawności czynników 
portowych. 


Nałeży Gdynię nadal jak i dotychczas 


otaczać specjalną opieką i dostosować 


wszelkie przepisy 1 ustawy do wymagań 
portu, stosując w porcie tym politykę li- 


beralną. Wtedy port nasz zdobędzie na- 


leżne mu miejsce w rzędzie przodujących 
portów światowych. 


KIEROWAĆ NA GDYNIE! 


Sądzimy jednak, iż już w krótkim czasie 
i ta ostatnia trudność zostanie przezwycię- 
żona i w imporcie bawełny całkowicie u- 
niezależnimy się od pośrednictwa portów 
obeych. 

ULGI DLA TRANZYTU PRODUKTÓW 
POCHODZENIA ZWIERZĘCEGO. 

Ministerstwo Reform Rolnych zgodziło 
się na dopuszczenie tranzytu surowców 
pochodzenia zwierzęcego bez specjalnych 
ograniczeń. Przesyłki winny być jedynie 
zaopatrzone: 

1) w świadectwo zdrowotności, wysta- 
wione przez władze weterynaryjne kraju 
pochodzenia, lub przy przewozie łamanym 
przez władze odnośnego kraju, potwierdza- 
jące, że przesyłka jest częścią transportu, 
który był zaopatrzony w świadectwo zdro- 
wotności. 

Świadectwa zdrowotności dla produktów 
tranzytowych mogą być wystawione w ob- 
cych językach bez obowiązku dołączania 
tłumaczeń na język polski lub francuski 
z zastrzeżeniem, że władze celne mogą za- 
żądać ich  przetłomaczenia zależnie od 
uznania. 

Świadectwa zdrowotności winny stwier- 
dzać, że 

a) produkty tranzytowe pochodzą ze 
zwierząt uznanych za wolne od zaraźli- 
wych chorób zwierzęcych, 

b) produkty nie pozostawały w stycz- 
ności z osobami, zwierzętami lub przed- 
miotami, które mogłyby być rozsadnikami 
zaraźliwych chorób zwierzęcych, 

c) produkty zostały poddane zabiegom 
unieszkodliwiającym zarazki chorób zwie- 
rzęcych. 

2) Zastępcy firm importujących tranzy- 
tem przez Polskę (еКврейбуіог2у) winni 
hezwzględnie przedstawić władzom celnym 
dowody, z których wynika, że przesyłki 
tranzytowe produktów i surowców zwierze- 
cych będą bezwarunkowo przyjęte przez 
kraje przeznaczone. 

Wszystkie urządzenia, użyte do przeła- 
danku tych towarów winny być każdora- 


zowo dokładnie oczyszczone i odkażone w 
myśł przepisów sanitarno-weterynaryjnych. 

Rozporządzenie to odnosi się do prze- 
syłek tranu, pierza, surowej wełny, suro- 
wej szezeciny, skór surowych końskich, by- 
dlęcych, świńskich, solonych, mokro - so- 
lonych - surowych skór futrzanych, odpad- 
ków skór, tłuszczów zwierzęcych, jelit so- 
lonych i suszonych oraz mięsa. 

Powyższe zarządzenia Ministerstwa Rol- 
nictwa są tymczasowe, a w najbliższym 
czasie zostanie wydane specjalne rozporzą- 
dzenie, które będzie normować tranzyt su- 
rowców pochodzenia zwierzęcego. 

W związku z wymaganem przedkłada- 
niem dowodów, stwierdzających, że prze- 
syłki będą bezwarunkowo przyjmowane 
przez kraje przeznaczenia, może zachodzić 
potrzeba składowania ich w Gdyni, а? do 
czasu nadejścia tych dowodów. 

Składowanie to nie będzie obciążało 
przesyłki, złożonej w magazynach Urzędu 
Morskiego, na podstawie uprawnienia dy- 
rektora Urzędu Morskiego o możliwości 
zwalniania od opłat składowych na prze- 
ciąg 30 dni wszystkich towarów tranzyto- 
wych. 


ULGI DLA TOWARÓW TRANZYTOWYCH 
W PORCIE GDYŃSKIM. 


Dyrektor Urzędu Morskiego uprawniony 
został do stosowania ulg dla towarów tran- 
zytowych w porcie gdyńskim, a mianowi- 
cie: może zwalniać towary tranzytowe od 
opłat składowych na przeciąg jednego mie- 
siąca. 


ROZBUDOWA POLSKO- 
CZESKOSŁOWACKICH TARYF 
PORTOWYCH 


Poczynając od 1 grudnia, związkowa 
polsko-czeskosłowacka taryfa portowa w 
obrocie przez Gdańsk i Gdynię zostaje roz- 
szerzona przez włączenie do niej szeregu 
towarów: 

Asfalt, smoła beczkowa, żelazo-chrom. 
krzemiane-cirkon żelaza, żelazo-krzemo- 
mangan, żelazo-aluminio-krzem, żelazo-ału- 
minio-krzemo-mangan, żelazo-wolfram, gra 
fit, żywice, kości, kalafonja, kopra, mącz- 
ka (z Biemienia bawełnianego, z orzecha 
ziemnego) arrachidowa, lniana, kokosowa. 
z dyni, z ziarn dyni, z kuchów olejowych, 
z nasion oleistych, z ziarn palmowych, rze- 
pakowa, z grochu Soya (mączka soyowa), 
nikiel, kuchy oleiste (morwa, rycynowe), 


Warszawska Spółka Akcyjna | 
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BUDUJE: 
SILNIKI DIESLA 
okrętowe najnowszej konstruk- 
cji wolno i szybkobieżne o 
mocy do 4000 KM. 
dla kutrów. 
specjalnych typów dla szybkich 
łodzi. 
MASZYNY PAROWE 
okrętowe? szybkobieżne, 
KOTŁY OKRĘTOWE 
wszelkich systemów z opala- 
niem węglowem i ropowem. 
URZĄDZENIA PORTOWE 
jak żórawie przesuwne, obroto- 
we i wypadowe, urządzenia 
dla ładowania drobnicy i ma- 
sowych artykułów, 


Doładowanie dynamiczne silników 
Diesla systemu WIBU zwiększa moc 
silników Diesla o 25%, 
Minimalny koszt, Oszczędność na 


zużyciu paliwa. 


Na żądanie bezpłatne porady techniczne 
i oferty. 


Śrut z kości, z kuchów oleistych, cyanid 
sodowy, grysik pszenny, odpadki wełniane, 
zapałki. 

Wyżej wymienione artykuły zostaną za- 
szeregowane jako odpowiednie pozycje w 
taryfie dla ruchu w kierunku portu — 
nr. 166, 167, 170, i 172, zaś w kierunku 
Czechosłowacji — nr. 268, 269 i 271. Po- 
zycja 144 -- makuchy i 260 — bawełna 
i szmaty, ulegną przeróbce i jako poz. 44 
i 60 posiadające ważność w obydwu kie- 
runkach, o rozszerzonym zakresie artyku- 


łów wcielone będą do taryfy. Ро?атепі, 
wprowadzone zostają postanowienia w 
sprawie reekspedycji przesyłek na stacji 


Bohumin w obrocie z obydwoma portami. 
Wprowadzenie tych postanowień nastąpi 
przez wydanie Uzupełnienia I, które uka- 
że się tak jak i cała taryfa w trzech języ- 
kach — polskim, czechosłowackim i nie- 
mieckim. 


ROZSZERZENIE TARYF TOWAROWYCH 
POLSKO-CZESKOSŁOWACKICH 


W dniu 1 grudnia 1933 ukazały się dwa 
dalsze zeszyty taryf towarowych w obro- 
cie czeskosłowacko-polskim. Zeszyt 7 — 
dla wywozu wyrobów szklanych i poreela- 
nowych i zeszyt 8 — Ша wywozu gliny i 
wyrobów glinianych z Czechosłowacji do 
Polski. Zeszyty ukażą się w trzech języ- 
kach — czechosłowackim, polskim i nie- 
mieckim. 


RUMUŃSKIE TARYFY ZWIĄZKOWE 
PRZEDŁUŻONE 


Rumuńskie związkowe taryfy kolejowe 
z  Austrją Czechosłowacją, Jugosławią. 
Niemcami i Polską zostały przedłużone do 
dn. 31 grudnia 1933 r. Przedłużenie waż- 
ności taryf obejmuje taryfy związkowe z 
Polską — węglową, towarową i portową 
Ша С дайвка/С дупі. Obwieszczenie o prze- 
dłużeniu taryf związkowych zawiera uwa- 
ge, iż taryfy mogą być zawieszone w dzia- 
łanin za 14-dniowem wypowiedzeniem. 


OBNIŻENIE TARYFY TOWAROWEJ NA 
DRZEWO Z RUMUNJI DO GDYNI 


W taryfie związkowej Polsko - Rumuń- 
skiej Nr. 25, poczynając od dn. 10 listopa- 
da, wprowadzona została ulga -- stawki 
opłat przewozowych dla drzewa jodłowe- 
go, świerkowego, sosnowego i t. p. iglaste- 
go działów A 1), 2), 3) i 4) obniża się o 82 
grosze a działu B o 106 groszy za 100 kg ze 
wszystkich stacji rumuńskich do  staeyj 
portowych Gdynia i Gdańsk. 


CZECHOSŁOWACKO-RUMUŃSKO- 
LEWANTYŃSKA TARYFA ZWIĄZKOWA. 


Wzorując się na  polsko-lewantyńskiej 
taryfie związkowej zarządy kolejowe Ru- 
munji i Czechosłowacji opracowują nową 
Czechosłowacko-Lewantyńską taryfę związ- 
kową. Podstawą tej taryfy będą jednolite 
stawki frachtowe obliczane wprost od sta- 
cji załadowczej w Czechosłowacji do por- 


tów Istanbulu, Pireusu, Salonik, Alexan-. 


drji, Beyruthu, Port Saidu, Haify i Jaffy. 
Jako punkt przeładunkowy przewidziany 
jest port w Konstancy. 


WSPÓŁPRACA MAŁEJ ENTENTY 
W DZIEDZINIE TRANSPORTÓW. 


W Belgradzie rozpoczęły się w du. 24 
listopada narady przedstawicieli Małej En- 
tenty nad współpracą w dziedzinie tran- 
sportów kolejowych i okrętowych. W cza- 
sie tych obrad mają być przygotowane 
wnioski dła konferencji Małej Ententy ja- 
ka się ma odbyć niebawem w Pradze. 


TARA CUKRU W BELCJI 


Z dniem 15 listopada wprowadzona 20- 
stała jednolita tara przy transportach bu- 
raczanego i trzcinowego cukru importowa- 
nego do Belgji. Opakowanie drewniane 
(heczki, skrzynie i t. d.) — 10 kg, opako- 
wanie z tkaniny — pojedyńcze worki 1 kg, 
podwójne 2 kg, wszystko dla 100 kg wagi 
netto. 


ZNIŻKI TARYFÓWE NA TARGI 
W TEL AWIWIE. 


Zarząd kolei czechosłowackich postano- 
wił udzielić specjalnych zniżek dla ekspo- 
natów wysyłanych na Targi Lewantyńskie 
jakie mają się odbyć w Tel Awiwie od 26 
kwietnia 1934 do 26 maja. Zarząd kole- 
jowy turecki postanowił zniżyć taryfę dla 
tych eksponatów o 50%. 


BAGAŻE EMIGRANTÓW DO PALESTYNY 


Należy zwrócić uwagę, iż władze angiel- 
skie wymagają, aby do bagaży należących 
do emigrujących do Palestyny dołączane 
były dokładne spisy zawartości przesyłek 
sporządzone w języku angielskim. Тіота- 
czenia spisów mogą być dokonywane na 
miejscu. Przy wysyłce większej ilości prze- 
syłek, należy sporządzić spisy dla każdej 
sztuki oddzielnie. Brak odpowiednich spi- 
sów zawartości powoduje trudności mani- 
pulacyjne oraz koszty dodatkowe. 


KONKURENCJA TRANSPORTÓW SAMO- 
CHODOWYCH A KOLEJE 


W Paryżu obradowała komisja ekspertów 
zaproszona przez Międzynarodową Izbę 
Handlową dla zbadania wzajemnego stosun- 
kn koleji i transportu samochodowego. 
Obradom przewodniczył dr. D. Most. Ko- 
misja po zbadaniu opinji 37 krajów, wyda- 
ła b. obszerną pracę, zawierającą następu- 
jące rozdziały: Państwo i koleje żelazne, 
państwo a trakcja samochodowa, możliwo- 
ści uregulowania stosunków między kole- 
jami a transportem samochodowym, ву- 
stem taryfowy. 


NOWA RUMUŃSKA TARYFA 
KOLEJOWA 


Dyrekcja CFR wprowadza w życie z dn. 
1 stycznia 1934 część І-а nowej taryfy 
przewozowej. Obowiązująca dotychczas ta- 
ryfa z dn. | września 1930 r. straci moc 
obowiązującą. Odnośne rozporządzenie zo- 
stanie ogłoszone w „Monitorul Oficial“. 


KOLEJOWE KURSY WALUT ZAGRANICZNYCH 


Na podstawie $ 49 Regulaminu przewozu (Dz. U. R. P. z r. 1931, Nr. 93, poz. 721) Polskie Kołeje 
Państwowe ogłaszają kolejowe kursy walut zagranicznych, według których przelicza się należności 
przewozowe, zaliczenia, opłaty dodatkowe lub inne opłaty, wyrażone w obcych walutach, a uiszczane w walucie 
krajowej (kursy przeliczenia), jak również według których przyjmuję się zapłatę w walucie obcej (kursy przyj- 
mowania), mianowicie: 


Kolejowy Kurs Walut Zagranicznych. 
(Obowiązuje od dnia 24 listopada 1933 r., aż do odwołania). 


l 
с. 1. Waluty obce (kursy przeliczenia): | 2. Kursy złotego polskiego (kursy przyjmowania): 03 
Za 1 dolar złoty ТЫ. 8,92 2. Za 100 zlotych 11,22 dolarów zlotych 

0 51. St Zjedn Am. BOID. 5,60 , +. т 19,00 m St. Zjedn Am. 

1 „ 100 franków francuskich 35,50 , Рош. 7... 458 0 

2 Б” š szwajcarskich 174,00 , A 29 Т 58,50 franków szwajcarskich 2 
11 25 5 złotych 172,00 , ndk” " 58,00 guldenów gdañskich 3 

3 » > guldenów gdańskich 175,00 , m 2 4 387,00 koron czeskich 4 

4 » a koron czeskich ... 26,70 „ 52 M ... 1875,00 lei rumuńskich 5 
12 SAR: „ duńskich... 133,00 , 4 н 215,00 lirów włoskich 6 
12 о „ norweskich 150,00 , w. А, 48,00 marek niemieckich 7 
12 КАЛУ „ szwedzkich 154,00 , 4,4 102,00 szylingów austryjackich . 9 

5 7» lei rumuńskich 2: 5,40 , ‚Р „ ë 58,20 franków złotych!) 

6 » »  lirów włoskich 48,00 , MA; ун 840,00 dynarów jugoslawiañskich 

7 ә » Marek niemieckich 214,00 , 

8 > > Ррепво węgierskich 120,00 , 

9 » ә  Szylingów austryjackich 105,00 , 

„ „ Яупагбу/ jugosłowiańskich 12,40 , 
1) Kurs ten nie ma zastosowania w komunikacji górnośląskiej -- sąsiedzkiej. 
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ZAKŁADY PRZEMYSŁU TŁUSZCZOWEGO | OLEJARSKIEGO 


„UNION ” s. 


A. GDYNIA 


Wyrób wszelkich tłuszczów, olejów roślinnych 
i makuchów z nasion egzotycznych 
zamorskich i krajowych 


Бе Қ. -бьәБ. ОСК. 


Specjalność firmy 40%-ома mączka 


iako to: 
KOKOSOWY, PALMOWY, 
S. ЕЛУ A-M O W BY. 
Z ORZECHÓW ZIEMNYCH 
RZEPAKOWY, LNIANY 
| INNE 


MAKUCHÓW 


makuchowa. 


Adres: Gdynia, Nabrzeże Indyjskie, skrót telegraficzny: Olejarnia — Gdynia. 


ZJEDNOCZONE ZAKŁADY WŁÓKIENNICZE 


K. SCHEIBLERA 


i L. GROHMANA 


SPÓŁKA AKCYJNA w ŁODZI 


Zjednoczone Zakłady  Włókiennicze K. Scheiblera 
i L. Grohmana w Łodzi są największemi zakładami prze- 
mysłu bawełnianego w Polsce. 


Obejmują one 5 przędzalń o 220.000 wrzecionach. 
3 tkalnie o 6.000 krosnach, 2 wykończalnie, bielnik, 2 far- 
biarnie, drukarnie, 2 draparnie, warsztaty mechaniczne, 
rytownię, elektrownię o sile 4.000 HP, odnogę kolejową 
dług. 12 klm, własny tabor kolejowy, kolejkę podjazdową. 
własną straż pożarną, 100 gmachów mieszkalnych dla pra- 
ceowników Zakładów. 


Całe terytorjum fabryczne obejmuje obszar 215 ha. 


Zjednoczone Zakłady Scheiblera i Grohmana pod wzglę- 
dem wyposażenia technicznego nie пвіерпја zakładom kon- 
kurencji zachodnio-europejskiej. 

Od kilku lat położono specjalny nacisk na ulepsze- 
nia wykończania tkanin białych. Zainstalowano najnowsze, 
kosztowne bardzo urządzenia do oczyszczania, odżelaźnia- 
nia i zmiękczania wody (8.000 т? dziennie), używanej do 
bielenia tkanin, zaprowadzono również najnowszy sposób 
bielenia tkanin sposohem elektrolitycznym, со ma tę na- 
der ważną stronę dodatnią, że towar zyskuje 
(20%) na wytrzymałości. 


znacznie 


Przy pełnem uruchomieniu na dwie zmiany Zakłady 
mogą produkować rocznie około 12 miljonów kg przędzy 
oraz około 90 miłjonów metrów różnorodnych tkanin. 


Jednogodzinna produkcja przędzy nr. 20 wystarczy na 
więcej niż dwkurotne opasanie kuli ziemskiej na równiku. 


Roczna produkcja tkanin wystarczy na 23-krotne opa- 
sanie granic Rzeczypospolitej Polskiej. 


Istniejące w Zakładach urządzenia pozwalają na pro- 
dukcję najróżnorodniejszych gatunków przędzy oraz tka- 
nin, dostosowanych do potrzeb i gustu różnych warstw 
ludności, wobec czego sprowadzanie wyrobów bawełnianych 
zagranicznych stało się zupełnie zbędne.  Wyrahiane są 
tkaniny wszelkiego rodzaju w stanie surowym, biełonym, 
tkaniny barwione, drukowane, kołorowo-tkane, jako to: 
krośniaki, madapolamy, nansuki, prześcieradła, batysty, 
obrusy, ręczniki, chustki do nosa, chustki na głowę, płó- 
cienka kolorowe, drukowane, satyny farbowane i druko- 
wane, popeliny koszulowe, flanele farbowane i kolorowo- 
tkane oraz drukowane, kołdry deseniowe i gładkie, ma- 
terjały pościelowe, podszewkowe, mehlowe, tkaniny pół- 
jedwabne i t .p. 

Zrozumiałą rzeczą jest, że kryzys obecny odbił się w 
hardzo znacznym stopniu również i na Zjednoczonych Za- 
kładach, powodując straty oraz zmuszając Zakłady do znacz- 
nego ograniczenia produkcji. W roku 1923 Zakłady za- 
trudniały około 15 tysięcy robotników, obecnie zaledwie 
około 6 tysięcy robotników. Nie uniknęły Zakłady również 
i trudności finansowych, które jednak dzięki w porę za- 
stosowanym energicznym środkom zaradczym oraz poparciu 
czynników rządowych uważać dziś można za przezwycię- 
Zone, tak, że ta pierwszorzędna placówka polskiego prze- 
mysłu posiada dziś wszelkie dane dla dalszego pomyślne- 
go rozwoju i zajmowania nadal wybitnego miejsca w cało- 
kształcie polskiego życia gospodarczego. 

Obecnie można stwierdzić, iż produkcja Zakładów 
ugruntowała się na pewnym, wysokim poziomie, a mocne 
podstawy finansowe, zapewnią przedsiębiorstwu trwałą 
i pewną drogę do dalszego pomyślnego rozwoju. 


Prezesem Zarządu jest gen. dr. Feliks Maciszewski. 


Przedruk dozwolony z powołaniem się na żródła Cena prenumeraty zł. 15.— rocznie, numer pojedyńczy zł. 1.50 
Ceny ogłoszeń: 1/1 str. zł. 500.—, 1/2 str. zł. 300.—, 1/4 str. zł. 150.—. Ogłoszenia drobne zł. 0,50 za т т przez 1 szpalię 


w układzie 3 szpalitowym. 


S. А. Z. С. „Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12. Tel. 5.87-98. 


GIESCHE SPÓŁKA AKCYJNA 


KATOWICE, ulica Podgórna 4 


Adrestelegraficzny: „Giesche Katowice" 


Węgiel kamienny — Cynk elektrolityczny — Cynk suro- 
wy — Cynk rafinowany (Р. Н) — Cynk prasowany — Blacha 
cynkowa — Kubki cynkowe — Kadm — Ołów — Blacha oło- 
wiana — Rury ołowiane — Drut ołowiany — Glejta ołowia- 
na — Plomby ołowiane — Przędza ołowiana — Śrut — Minja — 
Pył ołowiany — Cyna do lutowania — Kwas siarkowy 
wszelkich stopniowości — Oleum 20% 


CEGŁY ZWYKŁE I SZAMOTOWE PORCELANA 


Towarzystwo ma około 10% gór- 
nośląskiej produkcji węgla 
i 40% krajowej produkcji cynku. 
ZASTĘPSTWA: 


Warszawa — Giesche Spółka Akcyjna, 
Biuro Sprzedaży, ul Marszałkowka 137 


Łódź — Giesche Spółka Akcyjna, 
Biuro Sprzedaży, ul. Srebrzyńska 12 


Bydgoszcz — Giesche Spółka Akcyjna. 
Biuro Sprzedaży, ul. Gdańska 17 


Gdynia — Giesche Spółka Akcyjna, Oddział w Gdyni 


Gdańsk -- Giesche Handelsgesellschaft 
m. b. Н., Holzmarkt 4 


Berlin — Bergwerksprodukte G, m. b, H, 
Unter den Linden 17—18 


u Wiedeń — Georg von Giesche's Erben, G, m. b, H. 
Wien, Schwarzenbergplatz 5a 


Praga = Bracia Schramek Praga — 
Vinohrady. Hrybernska 40 


PÓŁNOCNE 
TOWARZYSTWO 
TRANSPORTOWE 
i EKSPORTOWE 


SPÓŁKA AKCYJNA 
G D Y М I A 


Adres telegraflczny dla Warszawy, 
огах wszystkich Odsziałów „NORDAK” 


ZARZĄD: 

Warszawa, ul Widok 6. 
Tel. 261-00, 169-90, 261-26, 261-27. 

ODDZIAŁY: 


Łódź, ul. Andrzeja 6. Tel. 196-86 
Częstochowa, ul. Panny Marji 33. Tel. 168 
Gdańsk, и! Hopłengasse 34 Tel. 217-00 
Gdynia, vl. Starowiejska 3. Tel. 1261 
Lubliniec 


SKŁADY WOLNOCŁOWE, 
TRANZYTOWE i MONOPOLOWE. 


ZJEDNOCZONE FABRYKI 
ZWIĄZKÓW AZOTOWYCH 
W MOŚCICACH i W CHORZOWIE 


polecają pierwszorzędne, wszechstronne 
wypróbowane nawozy azołowe i fosforowe: 


AZOTNIAK 15-23% azotu 
SALETRĘ WAPNIOWĄ 15,5% 


azołu 
SALETRZAK 15,5% azotu 
SUPERTOMASYNĘ 16 — 30% 


kwasu fosforowego 


SIARCZAN AMONU MIELONY 
20,6% azotu 


i KRYSTALICZNY 21% azotu 


Ponadto fabryki produkują i sprzedają: 


Wapnamon, Nitrofos, Saletrę 
sodową i Superłomasynę azot- 
niakowaną. 


WŁÓKIENNICZA 
SPÓŁKA AKCYJNA 


„N. EITINGON i S-ka” 


W ŁODZI 
w SIENKIEWICZA 82/84 


Adres telegraficzny 
„BOVENATOGA” 


Fabryka wyrobów 
bawełnianychize 
sztucznego jedwa- 
biu, drapanych i dru- 
kowanych. 


FABRYKA POŃCZOCH 1 TRYKOTAŻY 
NE K A 


RZECZPOSPOLITA POLSKA 
MINISTERSTWO SKARBU 


O B WIFE S 74С 27-ДЕ (ЧЕТ E 


O WYPUSZCZENIU BILETÓW SKARBOWYCH SERJI IV 


Ministerstwo Skarbu podaje niniejszem do publicznej wiadomości, że w wyko- 
naniu ustawy z dnia 24 marca 1933 roku (Dz. U. R. P. Nr. 22, poz. 172) 
oraz rozporządzenia Ministra Skarbu z dnia 15 listopada 1933 roku (Dz. U. К.Р. 
Nr. 90, poz. 703) wypuszczone zostały do obiegu bilety skarbowe serji IV 
w odcinkach po 1.000 i 10.000 złotych na łączną sumę 50.000.000 złotych. 


Terminy biletów skarbowych serji IV są trzy i sześciomiesięczne. 
Oprocentowanie biletów trzymiesięcznych wynosi 4'/+%, zaś bile- 
tów sześciomiesięcznych 5% w stosunku rocznym, przyczem odsetki 
płatne sq zgóry przez potrącenie od wartości imiennej biletów. 
Bilety skarbowe sq wolne od podatku od kapitałów i rent. 


Bilety skarbowe mają wszelkie prawa papierów, posiadających bezpieczeństwo pupilarne. 
Bilety skarbowe nie podlegają ustawie o utraconych tytułach na okaziciela. 


Rzeczpospolita Polska Ministerstwo Skarbu 


OBWIESZCZENIE 


O WYPUSZCZENIU BONÓW FUNDUSZU INWESTYCYJNEGO 


Ministerstwo Skarbu podaje niniejszem do publicznej wiadomości, że w wykonaniu rozpo- 
rządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 27 października 1933 r. o Funduszu Inwesty- 
cyinym (Dz. U. R. P. Nr. 85, poz. 636) oraz rozporządzenia Ministra Skarbu z dnia 10-go 
listopada 1933 r. (Dz. Urz. R. P. Nr. 89, poz. 694) wypuszcza się z dniem 1 grudnia 
1933 r. dziesięć seryj Bonów Funduszu Inwestycyjnego po 40.000 odcinków 25-złotowych 
o numeracji kolejnej od 00001 do 40.000 na łączną sumę 10.000.000 złotych. 

Bony Funduszu Inwestycyjnego wymieniane sq na gotówkę według wartości imien- 

nej przez kasy urzędów skarbowych oraz przyjmowane w imiennej ich wartości 

przez kasy urzędów skarbowych i celnych na zapłatę wszelkich państwowych po- 

datków i danin, opłat, ceł, kar pieniężnych i grzywień oraz na spłatę zobowiązań. 

Umarzanie Bonów Funduszu inwestycyjnego odbywa się w drodze publicznego 

wylosowania co czwartek przez Komisję rządową siedmiu numerów z liczby 

numerów od 1 do 40.000 z tem, że bony każdej z dziesięciu seryj, opatrzone 

wylosowanemi numerami, podlegają wykupowi przez kasy urzędów skarbo- 

wych po zł. 100 za bon 25-złotowy. 

Pierwsze losowanie Bonów Funduszu Inwestycyjnego odbędzie się dnia 28 grudnia 1933 r. 
Bony Funduszu Inwestycyjnego i przychody od nich sq wolne od wszelkich podatków i danin 
państwowych i samorządowych. 

Bony Funduszu Inwestycyjnego nie podlegają działaniu ustawy o utraconych tytułach na okaziciela. 
Bony Funduszu Inwestycyjnego mają wszelkie prawa papierów, posiadających bezpieczeń- 
stwo pupilarne. 

Та Bony Funduszu Inwestycyjnego odpowiada Skarb Państwa; zabezpieczenie specjalne sta- 
nowiq nadto: majątek i dochody Funduszu Inwestycyjnego oraz cały majątek i dochody 
Lasów Państwowych stosownie do postanowień агі. 9 powołanego na wstępie rozporządzenia 
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 27 października 1933 r. 


Bony Funduszu. Inwestycyjnego sprzedawane sq przez kasy urzędów skarbowych. 
Ministerstwo Skarbu. 


